﻿Constantin Doru Blaj Prefață Sîntem una dintre tarile care au tratat cu seriozitate problemele circulației auto atît în ceea ce-i privește pe conducătorii auto profesioniști, cît și pe cei amatori Tocmai aceasta a redus „tributul" plătit pentru introducerea transporturilor rutiere moderne — fără îndoială în interesul tuturor persoanelor implicate Ministerul de resort are de mai bine de o jumătate de secol o rețea de laboratoare de psihologie menite să selecționeze și sa urmărească evoluția personalului feroviar Odată cu intensificarea transporturilor auto s-a creat o rețea de laboratoare de psihologie destinate și conducătorilor auto, al căror scop, în afară de selecție, este și acela de a forma și preveni Autorul cărții de față este unul dintre fondatorii și actualul conducător al laboratoarelor de psihologie din M T Tc în toate țările avansate din lume se acordă o atenție deosebita siguranței circulației rutiere, urmărindu-se dezvoltarea optimă a comportamentului la volan și diminuarea riscurilor Cartea de față, cu caracterul unei monografii de psihologie rutiera, sintetizează literatura de specialitate apărută în străinătate, ca și literatura și experiența țârii noastre Doctorul C D Blaj este nu numai cel mai autorizat să o scrie, dar o și face cu succes Meritul principal al lucrării rezidă atît în abordarea unei tematici care interesează diverse categorii de cetățeni, cît șl în faptul că se sprijină pe concepții și interpretări moderne Comportamentul de conducere auto este reconstruit neurofiziologic și psihologic după modelul sistemelor Informaționale șl cibernetice, accentul punîndu-se pe mecanismele de autoreglaj Sînt studiate analitic șl explicit toate componentele sistemului psihic uman, fondate pe structuri de personalitate, șl toate componentele Interacționiste ale macroslstemulul om-mașlnă Fenomenul conducerii auto este tratat ergonomie: se dovedește astfbl câ activitatea este, dincolo de aparențe, foarte complexă, de vreme ce necesită coordonarea a numeroși factori șl repere în condiții critice de timp, Impllctnd reacții prompte, decizii optime, veritabile soluționări de probleme Prin urmare, necesitatea unul minimum de aptitudini fl de trăsături de caracter adecvate devine Imperioasă Nu este însă vorba despre o formulă pslhofîzlologlcă fl personalistă standard în primul rînd, unele însușiri temperamentale, ca energia, mobilitatea, echilibrul, permit adaptări flexibile; în al doilea rînd, elaborarea personalității modale (adecvate rolului de conducător auto) se produce în diverse formule, pe care autorul le relevă cu competență, contribuind substanțial la conturarea tipologiei conducătorilor auto, Important este câ lucrarea este însoțita de prezentarea unor situații concrete, cu deplina aplicabilitate practica „Comportamentul la volan*' este o carte edificatoare pentru ceea ce reprezintă mecanismele, componentele psihologice și parametrii proprii modalității comportamentale luate în unitatea sa funcționala sistemică; este o carte care fundamentează atît educarea comportamentului auto, cît și selecția (sau autoselecția) celor се-și doresc să devină conducători auto; este, în sfîrșit, o carte despre o nouă dimensionare a omului modern, dimensionare asupra căreia se rdsfrînge și în care se reflectă întreaga sa personalitate Fără îndoiala că a cunoaște științific Omul și a milita pentru perfecționarea lui reprezintă o dovadă a umanitarismului, caracteristic societății noastre Prof dr PAUL POPESCU-NEVEANU ,, U niversitatea“-București CUPRINS Pag, PREFAȚĂ INTRODUCERE CAPITO LU L I PARTICULARITĂȚILE GENERALE ALE ACTIVITĂȚII SI COMPORTAMEN- TULUI ÎN CONDUCEREA AUTO Considerații metodologice generale despre personalitate Activitatea și comportamentul — coordonate dinamice fundamentale ale sistemului personalității Relația dintre activitate, comportament și conducerea aut© Valoarea metodologică a conceptului de sistem „om-mașină-mediu“ pentru analiza comportamentului în conducerea auto Factorul uman — element determinant al eficienței activității în domeniul transporturilor auto CAPITOLUL II * STRUCTURA PSIHOLOGICĂ A ACTIVITĂȚII DE CONDUCERE AUTO , Aspecte generale Componenta senzorială a comportamentului la volan Componenta mnezică a comportamentului la volan t Atenția; rolul el în reglarea comportamentului la volan Componenta intelectlvă șl gîndirea Componenta afectiv-emoțională « Componenta motlvațlonală Componenta volitivă șl autocontrolul voluntar Componenta evaluatlvă *••• Ij (tj) Ig (t»)> • • • > Sn (tn) De aici rezultă că personalitatea este un sistem evolutiv și Istoricizat și că în abordarea ei trebuie corelate, după anumite criterii, toate cele trei segmente ale orizontului temporal — trecutul, prezentul și viitorul — Caracterul deschis, care relevă interacțiunea necesară a subiectului, a personalității cu mediul ambiant și realizarea în cadrul acesteia a unor schimburi substanțiale, energetice și informaționale selective Construcția sistemului P are la bază toate cele trei tipuri posibile de schimburi pe care le presupune orice organism viu; ceea ce îi conferă individualitatea specifică, comparativ cu celelalte sisteme biologice, este însă calitatea transformărilor interne atît ale substanțelor și energiei preluate din mediul ambiant, cît și ale informației Mediul specific de existență și interacțiune al omului este reprezentat, cu precădere, de ansamblul influențelor, structurilor și solicitărilor socioculturale Astfel, pentru cazul individual concret, schimburile substanțial-energetice și informaționale, pe temeiul cărora se construiesc componentele personalității, sînt întotdeauna mijlocite și filtrate prin mecanisme sociale —Caracterul probabilist arată că răspunsurile și stările comportamentale nu depind univoc de influențele externe, că așa-numitele variabile intermediare sau ansamblul factorilor și condițiilor ce țin de organizarea internă au o mare pondere De aici decurge necesitatea de abordare statistica а comportamentului, prin raportarea la situații obiective diferite și reprezentative și prin efectuarea unui număr suficient de măsurători, pe baza cărora să se poată releva ceea ce este semnificativ, repetabil, legic, și elimina ceea ce este accidental și întîmplător Totodată, faptul că între „situația-stimul" și răspuns nu există o corespondență lineară și perfect determinată, obligă la revizuirea și adecvarea permanentă a procedeelor de investigare psihologică, pentru a neutraliza pe cît posibil tendințele întotdeauna prezente din partea subiectului de a-și masca adevărata „stare", în funcție de motivația propriului său Eu Putem deci spune că dimensiunea probabilisticului, care definește toate așa-zisele sisteme cu memorie, capătă la nivelul personalității umane importanța cea mai mare, datorită prezenței conștiinței de sine și numărului mare al gradelor de libertate pe care aceasta îl creează în spațiul legăturilor dintre stimulii externi („intrare") și răspunsuri („ieșire") —- Complexitatea sistemului personalității umane se ridică pe treapta cea mai de sus a ierarhiei tuturor sistemelor reale cunoscute Se afirmă, pe bună dreptate, că omul nu este pur și simplu un sistem, ci un Mare sistem sau un sistem hipercomplex (Golu, Dicu, ) Aceasta se referă atît la numărul extrem de mare al elementelor concrete care o alcătuiesc existențial și la diversitatea lor substanțial-calitativă, cît și la puternica saturație în legături interne (între elementele componente) șl externe (între sistemul personalității în ansamblu și mediul ambiant) Dacă vom exprima coeficientul de complexitate printr-un raport între răspunsurile adap-tatîve și volumul Influențelor externe (C= -), ne va fi ușor să stabilim, Sxf prin comparații succesive, că omul apare ca fiind sistemul cu cea mai complexă organizare, capabil să se coechlllbreze cu cel mal mare număr de variabile ale mediului extern Pe plan psihologic, aceasta se caracterizează prin marea diversitate a potențialului funcțional — sub aspectul învățării, al achiziției de experiență nouă și al performărll sau rezolutlvltățll în contextul diferitelor situații problematice Un atribut specific al complexității organizării personalității umane îl reprezintă universalitatea Instrumentală a structurilor cognltlv-lnformaționale și a operațiilor mintale șl motorii, care face ca —în Interacțiunea cu mediul—fiecare situație să fie tratată nu ca un dat în sine, cl ca un caz particular al unei clase mal mari de situații mal mult sau mai puțin asemănătoare, suhordonîndu-se, implicit, unor principii șl îegl generale Complexitatea la nivelul personalității umane rezidă, deci, șl în această permanentă dialectică a relației particular-general-particular, care deschide perspective nelimitate combinatoriei! psiho-comportamentale — AutoreglabHitatea care conferă subiectului personalității relativa Independență de sine în raport cu mediul, capacitatea intrinsecă de a-și defini traiec-tor a propriei conduite, formula de echilibru și modalitățile de corectare a eventualelor deviații sau abateri de la echilibrul preconizat In cadrul sistemului personalității, feed back-ul se realizează în toate ipostazele sale posibile Astfel, pe lîngă feed back-ul negativ sau homeostazic, propriu oricărui sistem cu autoreglare, dinamica sistemului personalității este mediată de feed back-ul pozitiv antientroplc, pe baza căruia se desfășoară procesele de învățare și dezvoltare, feed back-ul de optimizare, care permite compararea în același plan a diverselor variante de acțiune, mediind procesele de elaborare și adaptare a deciziilor feed back-ului anticipativ, prin care se testează mintal rezultatele posibile ale unei acțiuni, feed back-ul de întîmpinare, constînd în efectuarea unor acțiuni sau operații speciale de preîntîmpi-nare a unor erori sau deviații de la linia de echilibru etc Existența acestor tipuri diferite și cu acțiune complementară de feed back face ca dimensiunea simplă a auto-reglabilității să se transforme în autoconducere, autoprogramare —Finalitatea, care exprimă tendința sistemelor cu autoreglare de a-și menține starea dată de echilibru sau de organizare, nu numai că acționează și la nivelul sistemului personalității umane, dar aici dobîndește dimensiuni calitativ superioare, transformîndu-se în teleonomie, adică în capacitatea de formulare anticipată a unor obiective și de alcătuire a programelor concrete de realizare a lor Astfel, a descrie și explica dinamica personalității înseamnă, printre altele, a identifica și evalua scopurile spre care se îndreaptă în prezent și spre care țintește în viitorul mai îndepărtat Finalitatea teleonomică se concretizează, din punct de vedere psihologic, în structura și dinamica dorințelor și aspirațiilor, pe de o parte, și în conținutul deciziilor, hotărîrilor și acțiunilor executive sebiacente, pe de altă parte Această capacitate preeminentă de a formula scopuri, de a lua decizii, de a manifesta Inițiativă etc face din personalitatea umană sistemul cu cel mai ridicat grad de activism și de autodeterminare în consecință, nici în planul psihologiei generale, teoretice, nici în cel al psihologiei aplicate nu-șl mai găsesc justificarea modelele unilateral-absolutizante, pe care le-am putea identifica sub denumirile de: ,,externallst (mecanicist) și ,,in-ternalist* (voluntarist) Caracterizîndu-le în termenii teoiiei sistemelor, am putea spune că primul (propriu îndeosebi școlilor asociaționistă șl behavioristă) absolutiza veriga intrării, minimalizînd rolul organizării Interne și punînd în dependență cau-zală univocă reacția de răspuns de stimulul extern [R = f(S)] Cel de al doilea (propriu îndeosebi psihologiei introspecțlonlste șl ineiste) absolutiza Veriga Ieșirii, mi-nimallzînd-o sau lgnorînd-o pe cea de Intrare șl derlvînd actele comportamente e exclusiv din organizarea psihică internă sau drn voința în sine a subiectului (Plaget, ) L tIl acestor modele se Impune a fi luat de modelul „lnteracțlonal-circular“, In „mine logici, pe ZX Ж -II bilaterale Intrare-lețlre*' tan „mduen e exter ne-organlzare Internă"; b) în nici un moment al existenței sale, individul uman nu este o tabula rasa, total lipsit de o organizare Internă relevantă; dimpotrivă, o asemenea organizare este prezentă încă de la naștere și ea intervine activ în elaborarea răspunsurilor la Influența factorilor externi Prin urmare, în procesul analizei, comportamentul sau „Ieșirea" sistemului trebuie interpretate și ca expresie a stării organizării interne actuale a individului; c) niciodată, în nici un moment, răspunsurile la „ieșire" nu se produc total independent de ceea ce are loc la „intrare", adică de prezența șl acțiunea stimulilor externi în mod necesar, ele apar și se adaptează la proprietățile obiective și semnificația stimulilor externi; d) nu numai „intrarea" se transformă în „ieșire", ci și „ieșirea" în „intrare", cele două verigi con-diționîndu-se reciproc; e) „intrarea" nu este doar transformată de organizarea internă a individului, ci, la rîndul ei, transformă această organizare; prin urmare, în timp, organizarea internă devine într-o măsură tot mai mare funcție de „intrare", astfel îneît va trebui să recunoaștem că influențele mediului au rolul unor surse determinante ale dezvoltării conținuturilor și structurilor comportamentale ale personalității; f) răspunsurile de la „ieșire" nu sînt numai expresia dinamicii organizării interne, ci devin în ordine secundă și elementele constitutive ale acestei organizări, prin stocarea și păstrarea în mecanismele memoriei a programelor for de performare și a efectelor adaptative (pozitive sau negative); g) între așa-numitul plan subiectiv-intern și cel comportamental-extern se realizează o strînsă interacțiune și unitate dialectică în primul rînd, structurile psihice interne se constituie pe baza acțiunilor externe directe cu obiectele din jur (După S L Rubinstein, forma primordială de existență și manifestare a oricărui proces psihic este acțiunea materială, practică, desfășurată în plan extern ) în al doilea rînd, comportamentul extern este obiectivarea și finalizarea practică-adaptativă a dinamicii psihice interne Gradul său de adecvare, de eficiență etc depinde nemijlocit de nivelul structurilor psihice interne — intelectuale, afective, motivaționale, voliționale, caracteriale De aceea, în plan teoretic și aplicativ, tabloul comportamental se impune a fi luat ca indicator obiectiv al nivelului și calității organizării psihice interne, iar exercițiile, acțiunea practică — drept modalități principale de influențare și dezvoltare a oricărei structuri psihice; în cazul elaborării unui profil psihologic cu valoare predictiv-prognos-tica — așa cum se cere în domeniul orientării și selecției profesionale — în afară de determinarea performanțelor imediate la probele administrate, se impune a fi stabilită și disponibilitatea de învățare și progres în raport cu sarcinile activității date Activitatea și comportamentul — coordonate dinamice fundamentale ale sistemului personalității Așa cum subliniam anterior, personalitatea umană nu este un sistem static, ci unul înalt dinamic, punînd în evidență, în decursul existenței sale individuale, o multitudine de stări țl de transformări atît de ordin evolutiv, antientropic, cît și de ordin Involutlv, entropie De exemplu, un Individ nu poate să facă, să rezolve sau să execute o sarcină la un moment dat; dar este capabil să obțină o performanță na Astfel, elementele componente ale activității sînt: mișcările, operațiile și acțiunile, diferențierile făcîndu-se în funcție de rezultat Mișcarea apare ca secvența executivă cea mai simplă, lipsită de o finalitate proprie; operația reprezintă un grup de mișcări prin care se operează o transformare la nivelul „obiectului activității (de exemplu, în cazul conducerii auto, operațiile sînt: pornirea motorului, pornirea din loc a autovehiculului, oprirea autovehiculului, oprirea motorului etc ); acțiunea este un ansamblu Integrat de operații (șl Implicit de mișcări), care poate avea un rezultat propriu (de pildă: acțiunea de parcare sau garare a autovehiculului, acțiunea de pregătire a autovehiculului pentru drum, acțiunea de efectuare a unei că-|ГХ ga motorie îxccutlv», celelalte verigi plentndu-, din vedere Seh n» In™ îXt ntrare“ presupune în afară de verigile aferentă șl eferentd veriga anXn/ Inverse care Include Informația proprloceptlv-klnestezlcă despre mlșcă-(pro J rd SA l;Xîe"e drn (» Mtd , îl ’ргіѵГг L mode, de des- fășurarc a activității; stările afective (plăcute sau pozitive și neplăcute sau negative) și motivațiile pe care le provoacă modul de realizare a activității date și rezultatele ce se obțin Fig — Schema structurii activității reflectată în plan psihologic Din figura rezultă că: ) activitatea implică existența tuturor celor trei verigi șl integrarea lor dinamică; ) activitatea ca matrițare în plan subiectiv a unei structuri obiective de sarcini, motive» mijloace și scopuri, include elemente ce aparțin tuturor componentelor sistemului personalității: fizice (capacitate de efort, rezistență)» fiziologice (funcții circulatorii, respiratorii, reflexe), psihologice (deprinderi motorii» percepție, imaginație, gîndire, afectivitate, trăsături voliționale, motivație, atitudini etc ) Dar ea nu este o simplă juxtapunere sau însumare a acestor elemente, ci o organizare de tip emergent, cu caracteristici calitative ireductibile Așa cum vom vedea în cele ce urmează, activitatea de conducere auto este o unitate dinamică integrală, pe care nu o putem realiza punînd cap la cap diferite mișcări, percepții, reprezentări, memoria, gîndirea, trăsături temperamental-caracteriale etc Ea reprezintă rezultatul integrării transformative (asimilative) a componentelor respective Este posibil astfel ca doi sau mai mulți indivizi, care posedă un nivel apropiat sau identic (așa cum este el evaluat după performanțele obținute la probele psihologice „analitice") al dezvoltării componentelor senzoriomotorii, memoriei, atenției, gîndirii etc să se situeze la niveluri foarte diferite în ceea ce privește dezvoltarea structurii emergente a unei activități De aceea este necesar ca activitatea să fie privită nu ca o entitate prefbrmată, ci devenită (ca organizare evolutivă) în diagnosticarea ei trebuie luat în consîderație nu numai nivelul actual, ci și disponibilitățile dezvoltării sale în perspectivă Cadrul specific de constituire a structurilor proprii diferitelor forme de activitate îl reprezintă, desigur, interacțiunea individului cu o anumită sferă de solicitări și sarcini Atitudinea pasivă șl contemplativă se va repercuta întotdeauna negativ asupra randamentului oricărei activități Procesul de constituire a activității poartă caracteristicile oricărei dezvoltări: este d/a-lectic, contradictoriu și strict individualizat în desfășurarea Iul, pe lîngă variabilele cunoscute șl controlate, Intervine Influența unor variabile întîmplătoare» necontrolabile șl Imprevizibile, care devin surse suplimentare de diferențiere a indivizilor Am văzut că flecare dintre cele trei verigi, reprezentate în schema de organizare a activității, are o alcătuire complexă, Ierarhică (supraetajată) Integrarea elementelor și secvențelor se desfășoară în conformitate cu locul șl rolul pe care le au în schema activității Ritmul și nivelul de dezvoltare la care poate ajunge o verigă sau alta nu sînt obligatoriu concordante șl egale Este posibil ca elaborarea și funcționalitatea uneia să devanseze sau să rămînă sub nivelul celorlalte verigi Cu cît fiecare dintre ele se va caracteriza prin Indici mal înatțl de elaborare șl funcționalitate, cu atît și activitatea în ansamblu se va ridica la cote valorice mal înalte In analiza activității trebuie luată în considerație mal ales dimensiunea atltu-dinală Aceasta exprimă poz/ția internă pe care subiectul o adoptă în raport cu o activitate obiectivată în plan social La elaborarea el participă: a) procesele cognitive de analiză a conținutului sarcinilor și cadrului de desfășurare a activității date, de evaluare a avantajelor și dezavantajelor personale care decurg din aceasta și a prestigiului social conferit; b) procesele emoțional-afectlve (atracțle-respingere, satisfacție insatisfacție), c) procesele motivaționale (interese, aspirații și idealuri pro-fes onale și ее autorcahzare) Atitudinea poate fi deci pozitivă sau negativă în primul caz, ea va acționa ca un factor optimizator al activității, iar în al doilea, ca factor perturbatei sau frenator Atitudinea poate să preceadă constituirea structurii activității, ea faciiitînd sau frînînd procesul devenirii acesteia Așa cum arată analizele cazuistice concrete, atitudinea pozitivă, susținută de motive superioare și de un efort de voință corespunzător, poate exercita o influență compensatorie, făcînd ca pe un fond aptitudinal inițial scăzut să se obțină rezultate foarte bune în activitate, îndeosebi în cea profesională; invers, atitudinea negativă poate face ca, în ciuda unui potențial aptitudinal ridicat, să se obțină rezultate slabe în activitatea data De aici decurge necesitatea ca în practica orientării și selecției profesionale, elaborarea profilului psihologic al persoanei să includă nu numai evaluarea diferitelor funcții și capacități instrumentale, ci și evaluarea atitudinii față de activitatea dată înzestrat cu conștiință de sine și, prin aceasta, cu capacitatea ce autoraportare și autoevaluare, omul se poate proiecta mintal în cîmpul diferitelor activități și auto-percepe în cursul efectuării unei activități El își formează astfel o imagine despre sine ca subiect sau agent, capabil să desfășoare o activitate Această imagine dobîn-dește valoarea reglatoare asupra modului concret de comportare a omului în cursul activității în funcție de gradul de adecvare la realitate, imaginea respectivă poate fi veridică — și în acest caz ea reflectă cu suficientă obiectivitate ceea ce poate și ceea ce face efectiv persoana respectivă în domeniul dat de activitate — sau denaturata— și în af doilea caz, ea se abate apreciabil de la realitatea obiectivă, persoana în cauză reflectîndu-se altfel decît se poate și se manifestă ea concret în sfera unei anumite activități Denaturarea autoperceperii și autoevaluării în raport cu o activitate dată sau cu anumite categorii de sarcini se poate produce în două sensuri: în minus, ceea ce duce la subestimarea posibilităților și capacităților reale, situînd persoana sub rangul său de merit, și în plus, ceea ce determină o atitudine de supraestimare a posibilităților si capacităților reale, făcînd ca persoana respectivă să se plaseze pe un rang mult superior față de cel care i se cuvine obiectiv în ambele cazuri, efectul este negativ Tendința de subestimare duce cu timpul la dezvoltarea unui sentiment de nemulțumire față de sine, de neîncredere în forțele proprii, de nerealizare, de neputință și inutilitate, care conturează complexul de Inferioritate; toate acestea scad randamentul în activitate șl pot zdruncina serios echilibrul psihic al persoanei respective Atitudinea de supraapreciere poate antrena dezvoltarea în timp a sentimentului de încredere exagerată în forțele proprii; persoana în cauză va goni după succes cu orice preț, va manifesta tocire a simțului autocritic șl opacitate față gat v Zrl rezu tatdoî activității șl echilibrului psihic intern al Individului gatlv asupra re vor fn perrnanență numulțumlte de discrepanța pe care Asemenea p constate între ceea ce așteaptă să obțină în virtutea pă- rerli exagerat dTbune despre posibilitățile lor șl rezultatele obținute, mult sub așteptări Ele tind să-i considere pe cel din jur răspunzători șl vinovați pentru eventualele lor eșecuri, devenind prin aceasta sursă de tensiune în colectivele lor de munca De aceea este foarte important ca în procesul formării și pregătirii profesionale să se dea posibilitatea Individului să-șl formeze o Imagine^despre sine cît mai^ veridica, pentru ca Integrarea sa ulterioară în colectivul de muncă să fie cît mai bună Reglarea din Interior a dinamicii concrete a activității se bazează pe raportul dintre nivelul de aspirație (A), nivelul de expectație (E) și nivelul de realizare (R) (Dem-bo, ; Lewin, ) Distanțele dintre cele trei coordonate diferă în fiecare caz în parte Firesc este ca în orice activitate să tindem întotdeauna la realizarea în Viitor a unor performanțe mai bune decît cele obținute în trecut Prin urmare, nivelul de aspirație trebuie să se situeze întotdeauna mai sus decît nivelul realizărilor și decît cel al expectației; distanța dintre ele nu trebuie să fie însă prea mare, pentru că altfel survin decepția, insatisfacția, sentimentul de neîmplinire sau de pierdere a simțului realității Este necesar deci ca nivelul de aspirație să nu fie o proiecție utopico-iluzorie a dorințelor în sine ale subiectului, ci o rezultantă a analizei realist-critice a rezultatelor obținute și a capacităților și condițiilor obiective de atingere a scopurilor propuse în raport cu modelul de mai sus, pot apărea diverse abateri, toate influențînd mai mult sau mai puțin negativ traiectoria activității Unadintreele constă în împingerea mult în sus a nivelului aspirației (fig a), facilitată de tendința de supraevaluare a Eului și de exagerare a posibilităților de care dispune subiectul în acest caz, nivelul de realizare rămîne în urmă, ceea ce constituie o sursă de insatisfacții și nemulțumiri A doua abatere se concretizează în inversarea pozițiilor dintre cei trei vectori: nivelul de aspirație se plasează pe poziția cea mai de jos, în vreme ce nivelul de realizare ocupă poziția superioară (fig b); o asemenea abatere este condiționată de tendința de subestimare a Eului în acest caz, subiectul tinde să realizeze mai puțin decît îi permit posibilitățile sale reale Pot fi și situații cînd subiectul nu se subapreciază, dar motivația fiind slabă, nivelul de aspirație este scăzut în aceste situații, comportamentul se caracterizează prin indiferență, apatie, lipsă de inițiativă, tendința de evitare a oricărui efort etc A treia categorie de abateri rezultă din discrepanța prea mare dintre nivelul de expectație șl cel de realizare (ceea ce se așteaptă subiectul să obțină și ceea ce obține în mod concret) sau în inversarea pozițiilor: nivelul de expectație trece pe o poziție inferioară celui de realizare (fig c și d) Dacă nivelul de aspirație poate fi considerat factor de potențare tonica, de care depind orientarea și elanul activității în ansamblu, nivelurile de expectație și de realizare apar ca factori de potențare fazlcă, ce condiționează parametrii actuali de desfășurare a activității Pattern-ul pe care îl formează cele trei niveluri, în organizarea sistemului personalității, nu are valori egale țl nu se menține ca atare de-a lungul întregii vieți a Individului El se modifică în funcție de vîrstă, de factorii educativi șl de experiența acumulată Aceasta înseamnă că dinamica Iul poate fl controlată șl dirijată într-o ît^sfera macdvltățÎLea “ Poslbllltatea de a se ^bunătăți Integrarea omului Caracteristicile structurale ale comportamentului Din punctul de vedere al anahzel psihologice, comportamentul se află în raport de subordonare cu activitatea E ne tr mite la cercetarea modurilor de particularizare și Individualizare a performărll matricei generale (teoretic desprinse) a unei activități în vreme ce —Ч Я , - Relația dln re nleelaell" Л “P '*”,'/’;,® " "" Р"П I лі„„х ci ПІ KP ImDune ca o structură latentd, potențială, comporta-activltatea ni se re Ș entitate fazlcă, ce se derulează pe fondul Interacțiunii actuale dintre Indivizii luațl concret șl situațiile am r r entitate fazlcă, ce se derulează pe fondul Interacțiunii " В * I — — —■ ta- * л ■ ■ ■ «пели avem în vedere structura posibilă pe care o Impune I ne referim la diversitatea modurilor Individuale în care se realizează „structura abstractă** a activității de conducere auto Analiza psihologică este chemată, în acest caz, să evalueze nu parametrii activității de conducere auto în sine, ci în ce măsură comportamentul Iul X, Y, Z reprezintă o realizare a activității respective Desigur, în contextul dat, sensul termenului „comportament** nu coincide cu cel afirmat la începutul acestui paragraf Pentru a evita o posibila confuzie ar fi mal potrivit să-l atribuim două sensuri acestui termen: un sens larg și un sens re-strfns Dihotomia aceasta apare necesară numai în cazul omului, pentru că numai el este cel care depune o activitate propriu-zisă Comportamentul în sens larg constituie ansamblul de răspunsuri ale organismului (sau ale oricărui tip d» sistem) la Influențele mediului extern Prin comportament în sens restrîns se înțelege modul individual concret de desfășurare șl finalizare (obiectivare) a structurii de bază a unei activități în așa-numitul „spațiu teoretic** sau abstract al principalelor forme de activitate umană—jocul, învățarea, munca și creația — se vor delimita comportamente specifice de performare prin angajarea directă a indivizilor reali: comportamentul de joc» comportamente de învățare, comportamente de muncă, comportamente de creație (fig ) ~ ~ Studiul comportamentului în sens restrîns trebuie să urmărească, după părerea noastră, identificarea, descrierea și evaluarea cît mai riguroasă a traiectoriilor individuale care se relevă în „spațiul teoretic** al activității date, sistematizarea și clasificarea lor după criterii unitare de adecvare și eficiență (performanță) Comportamentul în sens restrîns, în măsura în care reprezintă concretizarea dinamicii activității la nivel individual, dobîndește atributul conștientizării și direcționări Comportamente individua/e subordonate structurii activității domeniu/ teoretic obiectiv a/ act/vi/ât/ F/f — Raportul dintre domeniul obiectiv al activității ?l comportamentele Individuale de performare (realizare) spre un scop formulat anticipat Do aceea, spre deosebire de comportamentul în sens larg, care este simplu Analist, el poate A numit comportament dirijat pe bază de scop, adică teleonomlc Schema Iul de organizare trebuie să Ae Izomorfă cu schema de organizare a activității în domeniul căreia se deAnește Astfel, el va evidenția aceleași verigi, șl anume: a) veriga aferentă (veriga sintezei aferente sau de comandă); b) veriga aferentă (veriga sintezei eferente — de execuție); c) veriea conexiunii Inverse (veriga coroctoare-optlmlzatoare) (Ag ) ' s Hg — Schema bloc a structurii comportamentului: Ri — răspun» individual a) Veriga aferentă (comandă) este complex și heterogen alcătuită de: mulțimea semnalelor senzoriale extrase din elementele sarcinii ce urmează a fi per-formată și din coordonatele ambientale de desfășurare a acțiunii; mulțimea informațiilor referitoare la caracteristicile de ordin cantitativ și calitativ ale performanței-etalon; mulțimea informațiilor privind condițiile restrlctlv-limitative ale derulării operațiilor și acțiunilor de obținere a performanței; mulțimea proceselor interne de prclucrare-lnterpretare și de programare a modului de folosire a informațiilor extrase pentru rezolvarea sarcinii (procese de gîndire, de decizie etc ); mulțimea stărilor afectiv-motivaționale actuale prin care se filtrează modelul informațional a! sarcinii și rezultatulul-etalon; mulțimea informațiilor reglatoare acumulate anterior în rezolvarea aceluiași fel de „sarcini** și păstrate în memoria de lungă durată Transformările care au loc în cadrul acestei verigi se caracterizează prin indicatori de: viteză, adecvare sau corectitudine, completitudine Desfășurarea lor are caracter orientat și ordonat, convergînd spre obținerea în final a unui model intern unitar al sarcinii șl modului ei de abordare-rezolvare Atît elaborarea șl consolidarea operațiilor și produselor pe care le implică veriga aferentă, cît șl articularea lor în pottern-uri specifice, stabile se realizează stadial, prin învățare, în cursul tentativelor repetate de a rezolva sarcini din domeniul obiectiv al activității date Pe măsură ce se constituie șl se „ funcționalixeaza *» pottern-urile respective facilitează șl fac tot mai selective șl prompte: detecția, dis~ criminarea și Identificarea semnalelor emise de elementele componente ale sarcinii; orientarea In sarcină, formarea modelului el informațional Intern șl raportarea ei la o clasă; explorarea repertoriului procedeelor (metodelor) șl găsirea metodei adecvate de rezolvare; elaborarea comenzilor de efectuare a operațiilor Instrumentale Orice perturbare sau afectare a unei componente Informaționale sau operaționale a acestei verigi face să-l scadă eficiența șl Influențează negativ dinamica comportamentului “rudi Implică activitatea organelor de simț șl a mecanismelor cerebrale de Integrare modală șl plurlmodală veriga aferentă este supusă Influențe obose li, efectului Inhlbltlv, surescitant sau dezorganizator al R) și nici „asociația ‘ sau „întărirea* din teoria condiționării, ci structura operațională închisă și în același timp dinamică, bazată pe conexiune inversă: Probă-Operație-Probă-Rezultat (T-O-T-E) Aceasta pune în evidență caracterul activ, procesual al organizării și desfășurării comportamentului, dependența sa de nivelul elaborării și planificării semnificațiilor și operațiilor Reglarea lui implică obligatoriu participarea verigilor psihice interne de prelucrare și interpretare a informației (deci, nu poate fi redusă la o simplă sumă a reacțiilor secretor-motorii), formularea intenției, înregistrarea și evaluarea efectului operațiilor și acțiunilor efectuate Structurat la nivel psihic, comportamentul ne apare, în ultimă instanță, ca o construcție informațional-energetică, în care se delimitează ca faze principale: planul (și ansamblul operațiilor de planificare), imaginea și ansamblul operațiilor de elaborare și integrare a ei), execuția (succesiunea transformărilor operate la nivelul concret al sarcinii) și evalua-rea (ansamblul operațiilor de măsurare-cantificare, comparare și clasificare a rezultatelor obținute) Planul este un proces activ, preponderent informațional, organizat ierarhic (cu mai multe niveluri) El servește în primul rînd la controlul ordinii în care trebuie să se desfășoare mulțimea dată de operații (pregătitoare și rezolutive) Din acest punct de vedere, el poate fi asemănat cu Programul din calculatorul electronic, cu deosebirea că include nu numai înlănțuiri de tip determinist (algoritmic) ci într-o măsură însemnată, și legături probabilistice, strategii și procedee euristice, în cadrul Planului se delimitează două aspecte: aspectul molar, care se referă la strategia comportamentului: încadrarea lui generală în coordonatele spațio-tempo-rale, indicarea obiectivelor intermediare și a scopului final etc , aspectul molecular, care exprimă tactica comportamentului, adică detaliile de desfășurare în fiecare situație particulară și în fiecare moment de timp Întîi se constituie primul aspect, acesta fiind o condiție sine qua поп a reglării teleonomice optime; în funcție de constituirea lui, de condițiile specifice ale raportului subiectului cu aria de sarcini și de situații externe, de cantitatea de informație existentă, se conturează apoi aspectul molecular, tacticile de desfășurare a actelor comportamentale concrete „Imaginea cuprinde toate informațiile (cunoștințele) acumulate și sistematizate despre sine însuși șl despre ambianță; în afară de datele despre obiectele și fenomenele externe, ea structurează de asemenea șl fapte, evenimente, „trăiri și aprecieri din experiența anterioară între plan șl Imagine există raporturi de condiționare șl Intersectabllltate: p anu poate fi învățat ți deveni astfel parte componentă a Imaginii; în cazul com-a°^T/n?/tU Ul teleo"omlc (dlr,lat Рѳ bază de scop), trebuie să cuprindă o parte “ imaginii, pentru că rezolvarea adecvată a unei sarcini Implică participarea auto-perceperii șl autoaprecierii Cunoștințele trebuie Incluse în plan, pentru că alt-dlor, de recoltare, stocere „ preluer ™ , ’ P'anU- Execuția consta in declanșarea mecanismelor șl schemelor operatorii (instrumentale) m vederea atingerii scopului, a realizării planului Ea Implică transformarea modelelor informaționale Interne într-un gen de energie cinetică- si emiterea unor reacții de răspuns (Intelectuale sau motorii) la „elementele-stimul-ale sarcmli Execuția este precedată de o alegere, impusă de legea generală a exclusivității, potrivit careia, intr-un moment dat de timp, organismul nu poate realiza mai multe acțiuni orientate spre obiective (țeluri) diferite Prin urmare, execuția apare în fiecare moment cafinahzarea unui singur plan Datorită principiului /егсг-hizarii și comutării, intr-o schema dinamicei pot fi incluse mal multe planuri, pentru mai multe acțiuni cu scopuri diferite, care se înscriu pe aceeași traiectorie în acest caz, execuția capătă un caracter alternant, comutativ: trece succesiv de la un plan la altul Execuția ca atare decurge din caracterul intrinsec activ al sistemului personalității De aceea problema nu se pune de ce se realizează planurile, ci ce planuri se realizează, deci problema alegerii Evaluarea (aprecierea) reprezintă un ansamblu de operații de „măsurare" a informației (despre starea actuală a „echilibrului", despre caracteristicile Influențelor externe și despre posibilitățile de acțiune) și de stabilire a valorii sau utilității ei Ea se include atît în stadiul inițial de elaborare a planului, cît și în faza operativă, de finalizare a comportamentului Așa cum faza operativă a planului duce la acțiune, faza inițială (a probelor) duce la formarea imaginii Prin urmare, semnificațiile (utilitățile), cunoscute persoanei care acționează, trebuie folosite la primul stadiu, orientativ, al planului Admitem astfel că fiecare fază a orientării prealabile poate avea funcții apreciative, legate de ea De obicei, faza operativă a sistemului T-O-T-E trebuie să sporească valoarea situației indicate în faza probelor Acest lucru nu este obligatoriu pentru realizarea planului, în general; în planurile complexe pot exista părți cu semnificație negativă; obținerea efectului final reclamă executarea unor verigi cu semnificație negativă Evident, asemenea structuri sînt greu de explicat în termenii teoriei întăririi, fără a lua în considerare factorii reglării conștiente Intenția se include ca element de montare interioară a persoanei pentru un anumit comportament Ea creează valența pozitivă a obiectului (Lewin, ) După K Lewin, există o asemănare perfectă între dinamica intențiilor și dinamica oricărui comportament motivat Intenția face parte dintr-un plan, reprezentînd parcea lui nerealizată (Pribram, ) Comportamentul teleonomic include nu numai componente de tip voluntar și pregnant conștientizate Aceasta l-ar conferi un caracter prea tensionat, l-ar face greoi și costisitor din punct de vedere energetic în virtutea legii economiei și eficienței, pe măsura performăril șl repetării în situații relativ asemănătoare, este supus procesului de automatizare șl comprimare, îndeosebi în sfera verg sale executive Deprinderile reprezintă cele mal Importante componente automatizate ale comportamentului Desfășurarea lor are caracter automat, secvența tuală acționînd ca semnal evocator sau declanșator al secvenței uim • urmare, durata de execuție se scurtează considerabil adecvare la specificul sarcinii de rezolvat cresc Controlu conș $ deprinderii diminuează mul - suM «ul iSS dXdv d“ facă în momentul dat De aici nu decurge îns K caoacltatea" de a sfera conștientizării; conștiința ’«* Păstrcază ndJeJepr|nderl ’Âpol, deprinderile continuă să-șl păstreze legătura cu mocani r un moinent dln intermediul scopului, care, în principiu, P sfera conștiinței, el rcprezentînd „magnetul" care trage înainte desfășurarea verigii executiv-instrumentale în structura comportamentului teleonomic se includ situațional și variabil i e-rite elemente din sfera inconștientului în primul rînd, influența inconștientului se concretizează în fondul de energie „dat ca disponibil“ în momentul dat, ale cărui caracteristici se trăiesc - la nivel conștient - ca stare de confort, de echilibru, de „bine" psihofiziologic sau de încordare, tensiune, disconfort, indispoziție, epuizare etc Acesta condiționează starea de pregătire psihofiziologică generală și apetitul pentru performarea comportamentului teleonomic concret, la momentul dat In funcție de dinamica internă necunoscută încă a sferei inconștientului, fondul de energie disponibil variază de la o perioadă de timp la alta, făcînd să se modifice și cur ba randamentului Astăzi este demonstrat că periodicitatea fluxului energetic intern, în forma bioritmurilor și psihoritmurilor, de sorginte inconștientă, are o pondere deosebită în condiționarea performanței și eficienței comportamentului Pentru că nu dispunem deocamdată de mijloace de a schimba și imprima un alt curs pattern-unlor ritmurilor biopsihice, trebuie să ne mulțumim cu găsirea unor metode și procedee de a le determina și calcula periodicitatea, cu punctele de optimum și pessimum, cu segmentele ascendente și descendente, de semn pozitiv și negativ și de a formula, pe această bază, recomandări de autoreglare și planificare a comportamentului în diferite perioade ale zilei și lunii Totodată, sfera inconștientului se inserează în dinamica actuală a comportamentului și în forma tendințelor, pulsiunilor și trebuințelor (organice și fiziologice), accelerînd, întîrziind sau pur și simplu perturbînd desfășurarea lui Tot pe seama influenței inconștientului pot fi puse și o serie de erori în derularea secvențelor unui program comportamental (inversiuni în executarea operațiilor, amalgamări ale mai multor secvențe, care ar trebui să se desfășoare serial, blocaje etc ) Intricarea elementelor inconștiente după o logică aleatorie imprevizibilă complică și mai mult organizarea și dinamica comportamentului teleonomic J face mai necesară analiza fiecărui caz și fiecărei situații în parte Relația dintre activitate, comportament și conducerea auto După cele afirmate în paginile anterioare, ne mai rămîne să delimităm noțiunile de activitate și comportament în fiecare domeniu particular Vom încerca deci să aplicăm aceasta în domeniul conducerii auto Ca activitate, conducerea auto se înscrie și se condiționează în plan obiectiv* ca expresie a dezvoltării și diversificării nevoilor sistemului social în ansamblul său Deoarece transporturile auto au devenit, într-un Interval de timp relativ scurt, o verigă esențială a economiei în toate țările lumii, în plan social, obiectiv, se conturează un ansamblu specific de sarcini șl solicitări, de criterii, reguli șl norme precise privind modul de îndeplinire a acestor sarcini șl solicitări Criteriul de apreciere îl constituie, ca și în alte domenii, eficiența Aceasta înseamnă atît siguranța desfășurării traficului, cit și timpul util de parcurgere a distanțelor pînă la punctul de destinație Obiectivele concrete ale activității de conducere auto diferă, în funcție de specificul autovehiculelor și de sfera socio-economlcă în care este Inclusă Acestea vor fi determinate, deci, in primul r nd, de ce anume se transportă: oameni (transportul de călători), materiale, mărfuri (transportul comercial șl Industrial) Conținutul sarcinilor obiective pe care le implică transportul auto ți problema „cum trebuie proceda pentru rezolvarea lor în concordanță cu criteriile de efi-ciență menționate determină, din perspectiva factorului uman, constituirea unei anumite structuri operaționale, care se impune ca etalon teoretic pentru fiecare individ angajat in practicarea acestei activități Luată ca atare, structura de principiu a activității de conducere auto poate fi relativ detașată de purtătorul ei concret (agentul) și tratata la nivel teoretic, prin corelarea elementelor ei componente cu conținutul sarcinilor obiect ve și cu condițiile restrictiv-permisive aferente Pe această cale se pot elabora „modele ideale , care se instituie apoi în elemente de selecție și pregătire profesională a personalului de conducere auto Asemenea modele teoretice verificate și completate ulterior pe baza observațiilor și datelor empirice, culese pe teren, ne permit să conștientizăm mâi clar atit componentele de ordin psihofizi-ologic pe care le include structura de principiu sau legică a activității în domeniul dat, cît și modul lor de articulare și interacțiune Transpunerea, in cadrul procesului special de instruire și exersare, a structurii de principiu a activității de conducere auto în pian individual-’concret duce la constituirea comportamentului de conducere auto Acesta va reprezenta, deci, ansamblul organizat și integrat al componentelor informațional-executive, care definesc modul specific în care un individ îndeplinește sarcinile și obiectivele circumscrise în sfera activității din transporturile auto Dacă structura activității are caracter invariant, impunîndu-se în același fel oricărei persoane, comportamentul devine o organizare strict individuală, cu un grad ridicat de fluctuație și variabilitate de la o persoană la alta, sau chiar pentru una și aceeași persoană Chiar dacă, teoretic, sînt organizate pe aceeași schemă de principiu, impusă de structura obiectivă a activității, comportamentele de conducere auto sînt sensibil diferite Practic, nu întîlnim două persoane, nici printre șoferii profesioniști, nici printre amatori, care să aibă comportament identic la volanul autovehiculului Firește, în comportamentul fiecăruia se includ aproximativ aceleași elemente: aceleași aparate și funcții senzoriale și motorii, aceleași cunoștințe despre comanda autovehiculului și regulile de circulație Dar cum comportamentul nu poate fi redus la simpla juxtapunere a elementelor componente, ci reprezintă expresia integrată a întregului sistem al personalității, rezultă că, inevitabil, el va fi supus legii diferențierii interindividuale „ , Sigur pentru analiză și evaluare, aceasta creeaza serioase complicații și dificultăți întrebările care se pun apar perfect justificate: mai sînt oare posibile explicația și unitatea interpretărilor? Dacă fiecare comportament de la volan reprezintă o entitate strict individuală și inconfundabdă, pe ce bază mai poate f‘ eV Dlr?tocmai aici ni se relevă importanța șl semnificația metodologică a structurii de principiu, „teoretice а tXt’ndl«id»l Indicatorii ei valorici alnt referință în analiza de tolete-țd" sau „fiția de SiSuran,ă- pe»u com“o« “tcle Individuale s»rc"’"»r “ transportului auto Ața cum i o impune structura obiectivă a oară i comportamentu ducere perfectă", fără cea fel de incident, pe -l v ” x m finiră zona de toleranță", pe care o proiectează sau se observă în g - ” de conducere> are două limite: una superl-?une structura crimă punctul Ideal la care teoretic s-ar putea situa șl alta Inferioara Pr та P P |ncj|vld ceea ce s-ar putea numi „con- dC C°ndUCli mică eroa?e fără cea mai mică abatere, fără nici un toat^durata exercitării rolului de conducător auto (ca profesionist /(C) l L imita superioara /сіеа/а Limi/а inferioara Fig — „Zona de siguranță" a activității de conducere auto sau ca amator) Atingerea și mal ales menținerea permanentă la acest punct sînt evident imposibile (Dealtfel, nu există nici un domeniu de activitate în care o asemenea cerință să poată fi satisfăcută la nivel Individual ) Admiterea unui punct de maximum sau Ideal este necesară, întîl pentru a scoate mal mult în relief semnificația operației de clasificare, apoi pentru a lăsa în permanență deschisă perspectiva optimizării și perfecționării Astăzi chiar se tinde în psihologie la înlocuirea noțiunii de „subiect statistic" (aproximat de tendința centrală în cadrul unul grup sau eșantion) cu cea de „subiect Ideal" sau teoretic posibil, care, din punctul de vedere al organizării și capacităților (generale sau speciale), se situează la nivelurile cele mai înalte Văzut astfel, procesul de Instruire șl formare profesională nu mai este ghidat de principiu îșl poate găsi Fiecărui candidat trebuie șoferului ,,acceptabil" sau Imaginea specialistului mediu", cl de cea a „specialistului ideal" Acest aplicabilitatea și în Instruirea și pregătirea șoferilor, să-l formăm șl să-l fixăm în conștiință nu imaginea „satisfăcător", cl pe cea а șoferului ideal, care să-i servească atît ca etalon de autoevaluare, cît //mp Fig — Dinamica comportamentului Individual în funcție de factorul „timp": R-rtipuni și ca țintă de atins în perspectiva viitorului Limita inferioară exprimă așa-numitul „punct critic" în structura activității de conducere auto Situarea traiectoriei comportamentului individual sub această limită face inacceptabile sau contraindicate atît accesul la permisul de conducere auto, cît și menținerea la volan a celui care posedă permisul respectiv în concluzie, orice comportament real de conducere auto se situează intre cele două limite teoretic posibile (superioară și Inferl-oaiă), la mijloc, mal aproape de una sau mal aproape de cealaltă în punct în așa-numitul a lungul unui interval mal mare interiorul „zonei de toleranță" se include ci л i r după parametrii valorici ai comportamentului lor rcaJă a subiecților, comportamentul nu este reductibil și exprimabil огіпг° G Sub iniat însă că niciodată spațiu al stărilor sistemului personahtăt E PUnCt ?П a?a-num,tul de timp (fig ) Ile de'a lunSul “nui Interval mal mare lată de ce, pentru a realiza o evaluare adecvată ni инн» dar și pentru prognostic, se impune efectuarea unui număr suficVenîde SeÎe valoarea imetodologică a conceptului pe sistem ,,om-mașină-mediu“ pentru analiza comportamentului in conducerea auto In măsura în care răspunde unor nevoi și obiective de ordin social, activitatea de conducere auto (care implică utilizarea ,,uneltei“) face parte integrantă din uct/-vitatea de munco Cum unealta are o structură tehnică complexă, de tip mașinist, în analiza acestei activități se aplică conceptul sistemului ,,om-mașină-mediu“, elaborat în cadrul ergonomie! și al psihologiei muncii industriale Atunci cînd omul a început să-și producă cele necesare existenței cu ajutorul celei mai simple unelte (piatra), afirmă J L Kennedy ( ), s-a format și cel mai simplu sistem ,,om-mașină"; chiar la acest nivel, produsul nu putea fi realizat de una din cele două componente luate izolat, ci numai prin interacțiunea lor adecvată structurii obiective a sarcinii de îndeplinit Conceptul de sistem ,,om-mașină I ci într-o interacțiune de tip emergent, în care are loc o adaptare reciprocă, în concor- Astfel, sistemul ,,Intrarea va extern, iar ,,ieș ențe și de efectele pe postulează deci că în procesul muncii, omul și mașina nu trebuie privite izolat, ca entități independente sau simplu juxtapuse, ci într-o interacțiune de tip emergent, în care are loc o adaptare reciprocă, în concordanță cu o finalitate globală, supraordonată în raport de specificul situației de muncă, se constituie deci un sistem care își va pune amprenta sub forma unui tot asupra curbei randamentului si eficienței El se va delimita întotdeauna pe fondul unui anumit mediu si va stabili cu mediul dat un anumit mod de relaționare și comunicare I om-mașină" se va structura după principiul „mtrare-ieșire fi reprezentată de ansamblul influențelor și solicitărilor mediului irea" - de mulțimea răspunsurilor sistemului ca tot la aceste influ-care le au răspunsurile asupra echilibrului sistemului șl asupra -Г”*,' - „ mprlîiil Orice sistem ,,om-mașină" concret se include, raportărilor sale “'“noare cu mediul Or = , $ rdonM Med,„, ă, ca parte ^"'Pone"« “ mașină“ are o alcătuire heterogenă; există interacționeaza sis Actorilor fizici care acționează și au anumite efecte „mediu fizic (tota temperatură, umiditate, zgomot, trepidație S socio-Sman" (totalitatea indivizilor umani incluși пооЫе date, cu influențele pe care le pot emite asupra considerat, totalitatea instrucțiunilor și normelor care i^Imulul vor acționa semnale care provin atît de - И cel socfo-uman la rt'dul său, „leîlrea" sistemului «a la mediul fizic, cit și de la cei su de regulă, ca parte com cu care astfel un asupra stării sistemului — agenți chimici etc —) Și un •> în coordonatele spațio-tem sistemului ,,om-mașină * ,i i\ reglementează funcționarea ss e în acest caz, la intrarea si cuprinde răspunsuri la Influențele mediului fizic șl răspunsuri la influențele mediului socio-uman w( Prin răspunsurile sale, sistemul „om-mașină altul stările mediului Rezultă, deci, că orice sistem relație de tip liniar, univoc cu i modifică într-un sens sau in ,om-mașină“ se află nu într-o relație de tip liniar, univoc cu mediul, ci circulară și dinamica, adica modificabila in timp în cadrul unei activități pot exista mai multe entități sistemice de tipul „om-mașină * în acest caz, în analiză se folosește noțiunea de sisteme „oamem-mașim-mediu** Evaluarea nu se face secvențial, ci global, considerînd comportamentul corelat și integrat al tuturor entităților Trecem astfel succesiv de la sisteme de rang ’ •« (de exemp|u> un om [totalitatea entităților sistemice de tipul „om-dintr-o ramură de activitate (industrie, transporturi etc )] ] ,,om-mașină“ se structurează nu numai după principiul „intrare-ci și după cel ai comenzii și controlului, funcționînd ca sistem de tip cibernetic In cadrul lui se produce o delimitare în blocuri operaționale: blocul de comanda (C) și blocul de execuție (E) (fig ) Primul îndeplinește rolul de recepționare, prelucrare și evaluare a informației, de stabilire a obiectivelor și de elaborare a strategiilor și deciziilor necesare pentru atingerea acestor obiective Cel de al doilea efectuează nemijlocit transformările energetico-substanțiale la nivelul sarcinii Prin conexiune inversă, el trimite blocului de comandă informație de edificare asupra rezultatelor și efectelor, făcînd posibilă corectarea erorilor și optimizarea comenzilor ulterioare, adică autoreglarea în acest caz, în analiză se folosește noțiunea de sisteme inferior la sisteme de ranguri superioare, de la „microsisteme și o mașină) la ,,macrosisteme“ | mașină** ma?lntl- Așa cum se observă din figura , Ieșirile componentei „om reprezintă „lntr“ ” “ ' - • ■ * iar „Ieșirile*' componentei „mașină "ornen^ !MrM el '"ter"ă »' tk ți de starea Internă a omului In cazu'l m-occsH''"' ''r de semnalele mediului , eu meeu isme propt,! “ І ПхГиГІ'в" funcî|onale ale componentei „mașină", - Intrările funcționale ale componentei Metodologia sistemică impune chiar necesitatea ghere și de Intervențieîn cazul apariției unor erori sau disfuncțll șl în etapele nodale ale fluxului tehnologic Gradul de complexitate a unui sistem „om-mașlnă" depinde de complexitatea sarcinii de rezolvat și de complexitatea tehnică a mașinii Acestea atrag după ele creșterea complexității organizării interne a omului — a nivelului pregătirii Iul teoretice și practice Astăzi, nivelul de complexitate cel mai ridicat îl are sistemul „om-calculator“ Aici, în ciuda simplității operațiilor motorii, operatorul uman, pentru a dialoga eficient cu calculatorul, trebuie să posede un foarte complicat sistem de operații intelectuale Firește, în cadrul sistemului nu se poate face abstracție total de starea și carac-teristicile componentelor - ’ - - - evaluării importanței și ponderii fiecărei* componente în determinarea valorilor indicatorilor comportamentului de sistem în cazul sistemului ,,om-mașină“, trebuie admis că traiectoria comportamentală se va modifica odată cu modificarea stării uneia dintre cele două componente Astfel, menținînd aceeași mașină și schimbînd succesiv oamenii care lucrează la ea, randamentul sistemului nu va rămîne invariant, ci se va modifica mai mult sau mai puțin semnificativ fie în sensul creșterii, fie în cel al descreșterii ; de asemenea menținînd același operator uman și schimbînd succesiv calitatea mașinii, randamentul sistemului nu va rămîne același, ci se va modifica mai mult sau mai puțin semnificativ, crescînd sau descrescînd Așadar, doar între limite foarte restrînse se poate spune că „individualitatea" mașinii sau a omului este indiferentă în raport cu performanța globală a sistemului Nici optica optimizării unilaterale — numai a mașinii sau numai a omului — nu corespunde cerințelor logicii sistemice Cea mai adecvată este regula optimizării corelate: atît perfecționarea structural-calitativă a mașinii, cît și perfecționarea pregătirii teoretice și practice a omului Sigur, între anumite limite, se realizează compensări și completări reciproce, dar niciodată acestea nu pot oferi garanția unei înalte efici-ențe a sistemului considerat în orice domeniu, comportamentul sistemului intermediul funcțiilor pe care le îndeplinește Acestea au fost împărțite în de bază sînt: recepționarea informației; stocarea și păstrarea informației; prelucrarea informației și elaborarea deciziilor; execuția Indicatorii fiecăreia dintre aceste funcții depind atît de factori externi (extrasistemici), ca de pildă volumul și caracteristicile fizice ale semnalelor, prezența sau absența zgomotelor, distanța și caracteristicile canalelor de transmisie, timpul obiectiv avut la dispoziție, cît și interni ca, de exemplu, capacitatea de recepție a sistemului, nivelul de elaborare a criteriilor și procedeelor de prelucrare, capacitatea mnezică, capacitatea de decizie, corespondența dintre experiența anterioară șl conținutul sarcinii actuale de rezolvat Funcțiile respective se află într-o relație sistemică: nivelul de realizare a uneia condiționează nivelul de realizare a celorlalte Potențial, fiecare poate constitui o sursă de erori ș de perturbați i n comportamentul sistemului: erori de recepție, erori de prelucrare ș decizie, erori de mem°rie, ®ror^® ^snunumal omul, cl șl mașina poate îndeplini întregul Teoretic, astăzi se admite c o asemenea repartizare a evantai al funcțiilor de az componente, îneît comportamentul sistemului fo„=tillo -=pe«l,e c « deocamdi omului ■ » conferi ІП cazul activi V m injd (recepția Informației, stocarea șl păstrarea mforrnațlel^prelucrarea Informatici Я ~ d“r ția execuției om-mașină“ se definește prin i două grupe : funcții de bază și funcții operaționale (Murell, ; McCormick, ) Funcțiile de bază sînt: recepționarea informației; stocarea și păstrarea informației; prelucrarea informației și elaborarea deciziilor; execuția Indicatorii fiecăreia dintre aceste funcții să fie optim Funcția operațională are un caracter sintetic, întrucît ea p,esupune interac țiuneaadouăsau mai multor funcții de bază Acestea se referă la programarea compor tamentului sistemului pentru o anumită perioadă de timp, la asigurarea con iții or necesare pentru finalizarea comportamentului programat, la întreținerea și oprimi zarea sistemului Funcțiile operaționale pot fi efectuate și de instanțe din afara structurii sistemului dat (servicii de proiectare, de diagnosticare, de testare, de întreținere și reparații) „ Sistemul „om-masinâ" este un sistem „deschis", comportamentul sau recla-mînd efectuarea tuturor celor trei tipuri posibile de schimburi cu mediul extern: de informație, de energie și de substanță, dinamic (modifîcîndu-și stările în timp), teleonomic (subordonîndu-se unui scop) și evolutiv (modificîndu-și structura și compo - re ar ao a Dinamica sistemului fSj trebuie analizată ca funcție de patru mulțimi Je variabile: variabilele generale de componenta umană (P), variabilele generate de componenta vehicul 'M), variabilele generate de ruta (T) și variabilele generate de mediul de fond (A) Deci: s (t,) = f [S (tj, P (u), M (ta), T (tj, A (ta)] Funcția este evident nelineară și probabilistă; dintr-o stare la momentul ac-tual, sistemul poate trece în momentul următor, cu o probabilitate mal mare sau mal mică, într-una din mai multe stări posibile: [Pl (si)» Pl(si)» Р ( з)» • • • • Pn(sn)]n» unde J£P S i- Prin urmare, ceea ce se poate spune precis în legătură cu dinamica spațlo-temporală a sistemului „șofer-vehicul" este că el se va afla într-un moment dat într-una din stările teoretic posibile, dar nu știm în care din ele anume Pentru o analiză mal riguroasă putem împărți această dinamică în două secvențe: secvența I — Interacțiunea „șofer-vehicul", în care se relevă starea șl disponibilitatea funcțională a celor două componente șl gradul lor de articulare sau sincronizare; secvența a ll-a— relația „amblanță-rută"— dezvăluie dependența caracteristicilor rutei de modificarea mediului geografic prin care trece (localități urbane sau rurale, regiune de șes, de deal, de munte etc ) în programul de bază, de reglare a comportamentului sistemului, se includ ca date esențiale atît modelul informațional al primei secvențe (de la început, șoferul trebuie să-și adecveze acțiunile de comandă la propria stare șl la starea autovehiculului), cît și al celei de a doua (orice conducător auto trebuie să realizeze anticipat Imaginea relației „ambianță-rută" și să-și adecveze Interacțiunea sa cu autovehiculul la specificul acesteia) F/g Î — Caracterul dlnamic-oscilatorlu al comportamentului „conducător-autovehlcuî* Datorită caracterului temporal al relației dintre variabilele care definesc sistemul, echilibrul acestuia nu va avea niciodată caracter static, cl oscilatoriu; repre гЛ Пя^м^иеяѴеСІеГехМеиСІиГ а , condllcerea aut° reprezintă o formă partiProblematice a căror performere trebuie să ducă la atingerea unor obiective cu semnificație socială Sare nlle care o definesc sînt de două tipuri: de conținut $ acestea se refera la rolul precis în cadrul unul anumit subansamblu economlco-soc’al pcare sistemul conducStor-vehleul" se prezintă ca verigi de exe“u“e?eu“bu°e’s'ălsh gure ducerea la îndeplinire a unor comenzi sociale specifice și totodată să se comporte în așa fel, încît să obțină un randament cît mai bun (fig ) Ca în oricare alt domeniu de activitate, ș lîn cel al transporturilor auto sarcinile au grade de complexitate și dificultate diferite Astfel, sarcinile de conținut pot fi gradate după: natura materialului transportat (material inflamabil sau slab inflamabil); material inert (neviu) sau material viu (animale, oameni) și după greutatea încărcăturii (mică, medie, mare, foarte mare) Dificultatea sarcinilor de conținut are inevitabil influență asupra sarcinilor instrumental-executive, făcînd să crească sau să scadă răspunderea conducătorului auto și coeficientul de risc La rîndul lor, sarcinile executive pot fi ierarhizate ca relativ ușoare sau grele, în funcție de: lungimea distanței ce trebuie parcursă; timpul util avut la dispoziție, perioada de desfășurare (ziua sau noaptea), caracteristicile rutei și ambianței, condițiile atmosferice Din conjugarea și interacțiunea gradului de dificultate al celor două categorii de sarcini rezultă dificultatea obiectivă sau intrinsecă a comportamentului de conducere auto Ea se modifică însă la nivelul concret, în funcție de caracteristicile organizării stării interne a acestuia — starea șl disponibilitatea conducătorului auto si starea autovehiculului Astfel, aplicînd același grad de dificultate « ■ \ I I r • I valori sistemului sau Mo c rosistemu/ soc/o - o con от /с Microsisfemu/ „om -ootoi/ef/co/' Fig — Relația dintre ma-crosistemul socio-economic și micrcsistemul conducî-tor-autovehicul a sarcinilor obiective la diferite sisteme concrete numi dificultatea diferite (fig ) Vom ,,conducător-vehicul“, vor rezulta obiectivă (extrinsecă), „dificultate Оотел/и/ d/f/cu/tJt/i oâ/ect/ve foarte mare Fig — Relația dintre dificultatea obiectivă a sarcinilor șl modul cl de reflectare tn plan psihologic do către persoane diferite Л wsollcitarile au caracter neregulat și ritm de succesiune * ariabil De pilda, daca pe o autostradă, în afara localităților, solicitările sînt mai omogene, iar ritmul lor mai lent, în localități și mai ales în orașe acestea devin ST I ™Z'Z*'?""'’ lar ritmul SU“'Sl“"e mult ' “ Cb“r dacă de calatori, de pildă), solicitările se modifică, în funcție de alte variabile /е ДД conducătorul auto nu le poate avea sub controlul său Așadar se P i Г Mt, practic, „u «hX“rdeoS id’e^ce в ° Var,ab"i‘“e •* btlnaă, I sting, I» dreapr, ocoliri «)X₽pS “ direcției de mers („ra)e d- d„erM pMlt„ etc 'l№ elpt’rebu^ ’^cue a reducerii a cedării trecerii, a par-Șl să respecte întregul А ——————: -г / // /// /ѵ [}/r/co/tafe obiect/vă (frecarea ăe (a zi/a noapte) • • • » • ® “ * * Fig, — Relația dintre creșterea obiectivă și subiectivă a dificultății în conducerea auto în funcție de condițiile psihofiziologice sistem de semnale și semne, de norme și reguli care reglementează desfășurarea traficului rutier Marea diversitate și imprevizibilitate a situațiilor de pe traseu se conjugă cu o anumită doză de periculozitate, de risc, ceea ce mărește considerabil importanța variabilelor psihofiziologice ale omului de la volan Așa cum recunosc cei mai mulți dintre cercetătorii din domeniul psihologiei transporturilor, în ciuda realizărilor obținute în ceea ce privește perfecționarea tehnică a autovehiculelor, încărcătura de sarcini și responsabilitatea conducătorului auto nu au diminuat, ci au crescut, ca urmare, în primul rînd, a intensificării și accelerării traficului în ultimii zece ani, în mai toate țările lumii cu un trafic rutier intens, au devenit din ce în ce mai numeroase cercetările din domeniul psihologiei auto, al căror scop este perfecționarea metodologiei de testare și selecție a șoferilor, ca și studiul sistematic al factorilor psihologici generatori de accidente de circulație, în vederea elaborării unor criterii psihologice mai riguroase de optimizare a sistemului semnalelor rutiere, de instruire a viitorilor conducători auto etc în , la Congresul internațional de psihologie aplicată, care a avut loc la MOnchen, o secțiune specială a fost consacrată problemelor activității de conducere auto Cu acest prilej s-a subliniat că rețeaua transporturilor auto se confundă în prezent cu serioase probleme, care implică în primul rînd comportamentul omului de la volan- Factorul uman — element determinant al eficienței activității în domeniul transporturilor auto Pînă acurn am încercat să relevăm conținutul specific al activității de conducere auto Din analiza generală a sistemului ,,om-autovehlcul° s-a desprins concluzia că omul îndeplinește rolul de mecanism de comandă, în vreme ce autovehiculul reprezintă doar veriga de execuție, In acest subcapitol ne propunem să demon- străm și să sădim în opinia publică ideea că factorul uman, respectiv omul căruia se încredințează volanul unui autovehicul, este elementul determinant m desfa-'optică a traficului rutier, h sen date e observa^cocnhene^ deepersoUane)e de "candidați "la permisul de șoferi amatori, ne arată că imaginea a ceeaP ce înseamnă omul de la volan pentru „soarta circulației rutiere este fie foarte vagă, fie serios denaturată Ceea ce surprinde este faptul ca in ciuda unei slabe cunoașteri și conștientizări a complexității și, deseori, a caracterului de-a dreptul critic al situațiilor rutiere, se susține că activitatea de conducere auto este un domeniu lipsit de orice îngrădiri de ordin psihofiziologic, deschis oricui Cu alte cuvinte, se consideră că este suficient să dispui de integritatea structurală și funcțională a aparatelor vizual și auditiv, a membrelor superioare și inferioare, ca să devii un bun conducător auto în discuțiile pe care le-am purtat cu fiecare dintre cei respinși fie la probele practice de circulație, fie la examenul psihologic, am înregistrat frecvent remarca: ,,Nu cred că nu sînt în stare să conduc automobilul; ce, n-am și eu ochi, urechi și mîini ca și cei care posedă permis de conducere?“ Foarte puțini au fost aceia care au inclus în structura activității de conducere auto și alte componente, de ordin psihologic intern, recunoscînd că și în acest domeniu sînt necesare anumite aptitudini Realitatea ne obligă la o serioasă revizuire a imaginii despre specificul comportamentului la volan și despre importanța factorului uman Procentul mare de accidente de circulație, înregistrat anual în — % din cazuri acestea se datoresc factorului om, au impus introducerea unor criterii unitare, de ordin psihologic, pentru aprecierea activității de conducere auto Este infirmată părerea profană că profesia de conducător auto nu reclamă capacități și aptitudini deosebite Totodată, rezultatele pozitive obținute în ceea ce privește creșterea gradului de siguranță a circulației rutiere, prin introducerea unor criterii și probe psihologice de selecție, au contribuit la fundamentarea unei structuri specifice a pro-fesiogramei pentru conducerea auto Chiar dacă admitem că sfera de admisibilitate a acestei activități este mai în nici un caz nu putem susține că ea este lipsită percepție, atenție, reactivitate motorie, inteligență etc — nu trebuie să j interacțiune are un specific distinct Totodată, există unele 'componente"cu — d,e?seb'ta In condiționarea succesului comportamentului la volan, care sului dTcond^J T greU eValUat de Către Cei ce asP'ră la obținerea permi-control trăitul (dH e^mPlu> componentele emoționale, mecanismele de auto-control, trăsăturile atltudinal caracterlale) dc гіІІГ^?/аГСІПІІе de conducere a autovehiculelor presupun un erad ridicat Situarea sub haremurile date si ІпсаоаНг comportamentului de conducere auto este elementul determinant al eficientei nu numai aspectele individuale, interacțiunea nlle multiple d,„tre plrtldpat,țH- toate țările lumii, și faptul că în extinsă decît a altor activități, de orice bariere psihologice Este adevărat că dacă diferitele componente psihologice percepție, atenție, reactivitate motorie, inteligență etc >a atingă valori atît de ridicate ca în cazul altor activități, modul lor de articulare auco- Cmd afirmăm că factorul uman traficului rutier, avem în vedere limitată ,,conducător-autoveh|culu î I i - a « dintre conducătorii auto ți pietoni, dintre conducătorii auto ți conducătorii altor vehicule care au acces pe diferitele drumuri publice, dintre conducătorii auto ți celelalte persoane aflate în autovehicul etc După cum rezultă din cercetările efectuate, multe incidente ți accidente rutiere sînt generate tocmai de interacțiunile care se configurează în cadrul unor situații inopinate între particlpanții la trafic De aceea capacitatea de relaționare ți de adecvare a comportamentului individual de la volan la particularitățile situațiilor externe trebuie recunoscută ca una dintre condițiile indispensabile unui bun conducător auto Idealul ar fi ca toți conducătorii auto — profesionițtl ți amatori — să se situeze la cotele maxime ale disponibilităților ți capacităților pe care le reclamă sarcinile din sfera transporturilor rutiere în acest caz, s-ar putea spune că riscul de accidente datorat factorului uman s-ar reduce la minimum O asemenea cerință este însă practic irealizabilă Faptul că o cotă mai scăzută a componentelor și capacităților necesare în activitatea de conducere implică o probabilitate mai mare de risc nu înseamnă necondiționat și producerea accidentului, ci face să se adnrta un registru de toleranță sau de acceptanță mai întins Astfel, inevitabil, în derularea fluxului global al traficului vor exista conducători cu niveluri de competența destul de diferite: de la cei pe care i-am putea cota ca excepționali, din toate punctele de vedere, pînă la cei care se situează la limită Diferențe semnificative vor exista între nivelul de competență al profesioniștilor și amatorilor, ceea ce contribuie la o și mai mare heterogenitate a factorului uman implicat în traficul rutier Or, se știe că, cu cît este mai mare heterogenitatea-elementelor care alcătuiesc un sistem, cu atît sistemul respectiv este mai complex Considerînd sub acest aspect traficul rutier, devine și mai evidentă importanța factorului uman Întrucît fiecare componentă individuală a sistemului ,,trafic rutier** are o traiectorie ți o finalitate distincte, optimalitatea sistemului în ansamblu depinde de cptimalitatea fiecărei componente în parte Este suficient ca o componentă o secvență ,,conducător-vehicul“) să sufere o deficiență (eroare), ca să se creeze o perturbație în ansamblul sistemului (,,Orice incident sau accident particular de circulație determină diminuarea cu o anumită cîtime a eficienței sistemului de transporturi auto în ansamblul său“ ) lată de ce nu putem considera problema factorului uman ca rezolvată odată cu selecția conducătorilor auto și cu acordarea permiselor de conducere Comportamentul la volan trebuie urmărit ți după aceea, pe toată durata exercitării activității de conducere auto Pe lîngă măsurile de verificare medicală ți psihologică periodică, se impune adoptarea unor măsuri speciale de ordin educativ, menite să ducă la crețterea conțtlinței, responsabilității, înțelegerii complexității situațiilor rutiere Ivite în traficul modern ți la dezvoltarea autocontrclu iul ți spiritului preventiv Capitolul II Structura psihologică a activității de conducere auto Aspecte generale * • ' • Ca orice altă activitate, conducerea autovehiculului solicită omul ca întreg, în totalitatea componentelor și subansamblurilor sale: fizice, biofiziologice și psihice O alterare serioasă a unuia dintre subansamblurile menționate face dificilă sau imposibilă îndeplinirea la un nivel satisfăcător de eficiență a sarcinilor din sfera activității de conducere auto Lipsa unei mîini sau a unui picior, lipsa sau tulburarea vederii cromatice, existența unor afecțiuni neurologice (slăbirea sau abolirea unor reflexe, parestezii, hemiplegii, pareze etc ), cardiovasculare și psihice reprezintă tot atîtea impedimente sau chiar contraindicații pentru urcarea la volan Evident, nu toate componentele și subansamblurile sistemului uman sînt solicitate în aceeași măsură în general, în orice activitate, rolul și gradul de solicitare a componentelor și subansamblurilor — fizic, biofiziologic și psihic — diferă: în vreme ce unele sînt implicate nemijlocit în rezolvarea sarcinilor ce formează conținutul obiectiv al activității date, altele reprezintă doar condiții de fond sau pîrghii auxiliare Analizînd structura sarcinilor cu care este confruntat omul de la volan, constatăm că acestea nu solicită forța fizică (operațiile de comandă a autovehiculului efectuîndu-se cu un efort minim), nici capacitatea aparatului respirator sau cardiovascular Se poate chiar spune că acestea funcționează, în cursul comportamentului de la volan, la un nivel energetic redus Pe prim plan se situează solicitările subansamblulul neuropslhlc în acest caz se ridică dilema: dacă nu solicită forța mușchilor șl a celorlalte aparate biologice ale organismului este evident că activitatea la volan nu este o muncă fizică; atunci este o muncă intelectuală? Nu, pentru că nu constă în rezolvarea unor probleme care să solicite structuri înalt specializate ale creierului Probabil că cel mal adecvat este să o considerăm o activitate de tip pslhomotor, amplasată la Intersecția dintre activitatea fizică „pură" și activitatea intelectuală ,,pură“ Asemenea tipuri de activitate au dobîndit astăzi o pondere deosebită în diferite sectoare ale economiei, ca urmare a Introducerii tehnicii mecanizate, semlautomatlzate șl automatizate Aceasta a făcut să se modifice semnificativ structura procesului muncii, prin reducerea efortului fizic al omului la o simplă apăsare pe butoane, manete sau pedale în schimb, a determinat deplasarea încărcăturii de sarcină la nivelul subansamblulul neuropslhlc — echilibru, mobilitate și rezistență nervoasă, concentrarea, stabilitatea șl mobilitatea atenției, operativitatea structurilor perceptive, promptitudinea mecanismelor decizionale» reactivitatea șl abilitatea motorie etc Rolul subansamblulul neuropslhlc apare și mal evident în acele activități, cum este și conducerea autovehiculului, care Implică riscul în analiza structurii psihologice a activității de conducere auto pornim de la utmatoarele întrebări: Ce trebuie sa facă omul de la volan? Cum trebuie să facă? De ce are nevoie pentru aceasta? Răspunsul la prima întrebare ne relevă ansamblul sarcinilor cărora trebuie să le facă față omul de la volan: sarclna-scop, care rezidă în parcurgerea distanței de la punctul de „start" la cel de destinație; sarcinile Intermediare sau secvențiale [pornirea autovehiculului; plasarea lui pe ruta șl în sensul specific de deplasare; depășirea sau ocolirea diferitelor obstacole (mobile sau Imobile), care se interpun între punctul de pornire și cel de sosire; evaluarea periodică a stării autovehiculului și remedierea eventualelor lui disfuncții] Aceste sarcini impun, pentru rezolvarea lor optimă, constituirea în plan individual a anumitor pattern-uri comportamentale, astfel că răspunsul la cea de a doua dintre întrebările formulate ne trimite tocmai la identificarea acestor pattern-uri, pe care omul de la volan trebuie să le pună în funcțiune într-un anumit mod, după o anumită logică, pentru a face ceea ce i se cere să facă Așadar, la întrebarea „Cum trebuie să facă?“, răspunsul este: punînd în funcțiune anumite componente, trăsături și capacități, de ordin eminamente psihic și neuropsihic în fine, cea de a treia întrebare „De ce are nevoie?“ pentru a acționa așa cum trebuie să acționeze în contextul sarcinilor date, ne conduce la evidențierea, identificarea și evaluarea (măsurarea) capacităților și trăsăturilor concrete ale cehi care se angajează în activitatea de conducere a autovehiculului Cu ajutorul acestor întrebări urmărim să obținem o determinare și o descriere cît mai precisă a structurii comportamentului la volan, structură care de r ine, la un anumit nivel de generalizare, însăși psihoprofesiograma, pe baza care a se poate aprecia posibilitatea de reușită a fiecărei persoane în conducerea autovehiculului în analiza structurii psihologice a acestei activități vom urma schema logica generală a reglării, prezentată anterior Conform acesteia, principa-ele componente care susțin, prin înlănțuirea lor finalistă, structura activității și, implicit, a comportamentului de conducere auto, par a fi următoarele: — componenta senzorială; — componenta mnezică; — componenta operațlonal-logică; — atenția; — componenta afectiv-motlvațlonală; — componenta volitivă șl de autocontrol; — componenta executlv-motorle; — componenta evaluatlvă, prin conexiune Inveisă; — factorii de personalitate Componenta senzorială a comportamentului la volan Desfășurarea activității șl respectiv, comportamentul Individual de conducere a oricărui tip de autovehicul se bazează pe Informație Dealtmlnterl nici nu se poate concepe un proces de reglare în afara utilizării unei Informații adecvate șl suficiente, din punct de vedere cantitativ Componenta senzorială are tocmai rolul de a selecta șl recolta informații utile pentru elaborarea și efectuarea opera-țlilor sau acțiunilor reglatoare în cazul activității de conducere auto, se Impune să identificam in primul rînd clasele sau modalitățile mari de semnale care au tangență cu procesul reglării și care trebuie înregistrate Pe baza lor se delimitează apoi și acele aparate de recepție (canale de comunicare senzorială), care sînt mai mult sau mai puțin solicitate Pornind de la conținutul sarcinilor obiective, pe care le pune sistemul circulației rutiere, vom identifica următoarele surse generatoare de semnale relevante: mecanismul supraordonat de comandă în raport cu care sistemul individual ^conducătorul X-autovehicul** — reprezintă o verigă de execuție; autovehiculul; ruta; ambianța generală (de fond); serviciile de supraveghere și control al circulației; persoanele din autovehicul (anturajul imediat al conducătorului auto); conducătorul însuși Mecanismele supraordonate de comanda emit: mesaje prin care se exprimă conducătorului auto, respectiv, ,,sarcina-obiectiv Stimulul S “; , Stimulul S a mișca globii oculari și fără a întoarce capul (Grandjean, ^ ) In interiorul acestui cîmp, claritatea vederii și, implicit, posibilitatea de a indentitica semnalele nu sînt aceleași; valorile optime se obțin doar într-un con de unghi cu o deschidere de Obiectele care se situează în afara acestui con, sînt percepute mai șterse, dificultatea indentificării crește pe măsură ce se mărește distanța obiectelor de axa optică De pildă, s-a stabilit că în cazul citirii unui text, nu putem percepe clar, fără a mișca ochii, decît cîteva litere Prin mișcările saltatorii (sau în cascadă) ale ochilor, icușim să cuprindem in fiecare secvență aproximativ litere (Grandjean, ) Cunoașterea gradului de claritate a diferitelor zone ale cîmpului vizual devine indispensabilă pentru buna distribuire și amplasare a semnelor rutiere Cercetările experimentale au condus la împărțirea cîmpului vizual în trei regiuni principalei — regiunea maximei clarități (indentificarea cea mai bună) — unghiul de deschidere de °; — regiunea clarității medii — unghiul de deschidere de °; — regiunea periferică, de slabă claritate — unghiul de deschidere de ° — ° (Grandjean, ) Rezultă că, întrucît în activitatea de conducere auto avem de-a face cu o percepție vizuală eminamente focalizată (privirea fiind aproape tot timpul fixată pe axul longitudinal al fîșiei de deplasare), pentru a favoriza o bună indentificare a semnelor rutiere ar fi necesară amplasarea acestora în interiorul unui unghi cu o deschidere de maximum ° Or, sub acest aspect, amplasarea lor lasă încă mult de dorit, deoarece unele intră în zona marginală a cîmpului vizual, ceea ce îngreuiază indentificarea rapidă Acomodarea este proprietatea aparatului ocular de a-și ,,fixa“ punctul pe obiecte aflate la distanțe diferite — de la infinit pînă la un punct foarte apropiat Reglarea se face deci întotdeauna în funcție de obiectul ce trebuie perceput Ca urmare, obiectul respectiv este plasat în zona vizibilității sau perceperii optime (clare), în vreme ce celelalte obiecte se estompează, transformîndu-se în fond (sau fundal) Acomodarea pentru perceperea obiectelor situate la distanță mică se realizează prin modificarea curburii cristalinului, ca urmare a contracției mușchilor ciliari Slăbirea sau scoaterea din funcțiune (prin denervare) a aparatului cil ar ar ta^e ca imaginea pe retină a obiectelor apropiate să devină difuză, iar indentificarea lor, extrem de dificilă Cînd privirea se fixează asupra unui obiect foarte îndepărtat, mușchii ciliari se relaxează Așadar, fixarea ,,infinitului reprezintă o poziție de repaus pentru ochi Tocmai de aceea se presupune că albastrul și verdele, culori care Jau impresia de îndepărtare, sînt odihnitoare pentru ochi Și privirea omului de la volan poate deveni destul de ușor, mai ales cînd începe să se instaleze oboseala, vieți mă a ,,capcanei Infinitului cerului albastru sau a verdelui peisajului; aceasta slăbește atenția focalizată și eficiența identificării Perceperea obiectelor situate la distanță mică este mai obositoare pentru ochi decît a celor situate la distanță mare Concluzia practică este următoarea: dimensiunile șl contrastele semnelor r utiei e trebuie astfel determinate, îneît să poată fi sezlzate șl Identificate de la o distanță mai mare (minimum m) Conducătorul auto trebuie să știe despre capacitatea lui de acomodare vizuală că diminuează odată cu vîrsta, ca urmare a creșterii tigiditățli cristalinului Aceasta înseamnă mărirea distanței minime de la obiectul cate poate fi identificat De exemplu, pentru a putea citi, de la o anumită vîrstă cai tea trebuie ținută la o distanță din ce în ce mai mare de ochi, așa cum se observă în tabelul I Cînd distanța minimă pînă la punctul de fixare depășește cm, se spune este presbit Acest viciu de refracție se corectează cu lentile c™ve*e' ochiu|ui se Adaptarea, una dintre cele mai importante P^pnetaț а e realizează prin: scăderea nivelului sensibilității sub acțiunea une P absenta de lungă durată (adaptarea la lumină) și creșterea nivelului luminii sau sub acțiunea întunericului (adaptarea lamtuneric) -a s a t unei zile, grație proceselor de adaptare, sensibilitatea vizuala a omului se poate modifica de cca milion de ori (Sokoîov, ) * /,,,, Procesul de adaptare la lumină decurge m doua faze: o faza scurta (sau a), care durează numai , s, și in tim- Tabelul I Variația distanței pînă la punctul de fixare în funcție de vîrstă (după Grandjean, ) Vîrsta (ani) Distanța pînă la punctul de fixare (cm) pui căreia nivelul sensibilității retinei este brusc redus pînă la o cincime din valoarea sa inițială; faza lenta (sau p), în decursul căreia scăderea sensibilității se face în rații din ce în ce mal mici Se apreciază că o adaptare la lumină completă se realizează abia după - de minute (P Popescu-Neveanu, M Golu, ; Grandjean, ; Ciofu, Golu, Voicu, ) Adaptarea la întuneric este ceva mai lentă decît cea la lumină Și ea decurge în două faze: faza rapidă, care se întinde pe un interval de minute, în care se înregistrează rațiile cele mai mari în creșterea sensibilității; faza lentă, care se prelungește pînă la - de minute, cu creșteri mai mici ale valorii sensibilității în activitatea de conducere auto, adaptarea vizuală este mult solicitată în timpul zilei, sensibllitateaeste mai scăzută decît în timpul nopții, cînd crește de aproximativ de mii de ori în schimb, în timpul nopții mărimea cîmpului vizual scade de aproximativ trei ori în comparație cu ziua, îngreuind considerabil identificarea semnalelor plasate lateral Situația care îl solicită cel mai intens pe omul de la volan, în cazul conducerii pe timp de noapte, este „ciocnirea bruscă * între cele două procese ale adaptării sensibilității vizuale Astfel, adaptarea la întuneric, determinînd creșterea considerabila a nivelului sensibilității, face mai puternic efectul de adaptare la lumină, în cazul acțiunii luminii farurilor autovehiculelor care vin din sens opus Dacă acestea S^|U ?tre’ ?еС}и resPectiv este de orbire: Pentru cîteva fracțiuni de secundă, mai oericulo! înO™bardat cu !umina ^in sens opus, nu mai poate distinge nimic Și di"du se rn f а\аН sltuaVll> este faptul că autovehiculele din sens opus, succe-ta "’S ЛГ”ы a₽r'nSe'( 'a in“r’ale de tim₽ « întîmplă tn întuneric ІааЛгл e ''i' aSiomerate)’ impun ritmuri de trecere de Ea adaptarea la ia “an" LI S’a :™m'"a ₽S aparatul ViZUal le p»a« Lui de neurovegetative, sl anur^ea“pras°llatari nervoase, reacționează prin tulburări situații suferă mai ales conduri ’ gre^Url’ iritab»litate S-a observat că în aceste nocturne (fenomene de hemeralo^ hlb,ț,a —Ș‘ o mai scăzută acuitate a vederii rutiere scade atît de mult încît * opacitatea acestora de a Identifica semnele ’ incit Sint senos expuși accidentelor Și dacă recomandarea devine un imperativ în căzu' celor amintiți ceva mai înainte Fig' / — Tipuri de forme vizuale în ordinea posibilității de a le identifica (după Bowen, ) negru pe fond alb; albastru pe fond alb; negru pe fond galben; roșu pe fond alb; verde pe fond alb , a se evita pe cît posibd circulația cu autovehiculul pe timp de noapte" li se potrivește tuturor șoferilor, ea devine un imperativ în cazul celor amintiți ceva mai înainte Acuitatea vizuală este proprietatea ochiului de a distinge și identifica ooiccte sau suprafețe foarte mici Putem vorbi despre capacitatea selectiva — posibilitatea de a percepe separat două puncte situate la distanță foarte mică unul de celălalt —și sensibilitatea față de forme (Grandjean, ; Gregory, ) Acuitatea vizuală corespunde capacității de reglare a unui sistem optic, și anume: — crește odată cu intensificarea luminanței cîmpului vizual, atingînd maximum la o luminanță de asb (apostilbi); creșterea acuității vizuale corespunzătoare unei creșteri de luminanță de ia asb la asb este de peste %; — crește odată cu diferența de luminanță dintre semnele folosite pentru reglarea activității și fondul pe care sînt prezentate sau trasate; — este mai mare pentru semne sau obiecte de culoare închisă pe fond deschis decît mvers în ceea ce privește raporturile dintre elementele sau suprafețele colorate, acuitatea devine cu atît mai bună, cu cît contrastul este mai puternic în ordinea descrescîndă a ușurinței și eficienței de identificare a semnelor rutiere, se indică următoarele contraste: — semn — semn — semn — semn — semn Culoarea cea mai vizi bilă de ladistanță este galbenul, iar cele mai puțin vizibile — albastrul, griul și negrul Despre acuitatea pentru forme se poate spune că este cu atît mai bună cu cît sînt mai simple și mai regulate în figura redăm principalele forme ce se pot folosi ca semne, în ordinea descrescîndă a posibilității de a le identifica (fig ) Cît despre formele literelor și cifrelor, acestea pot fi mai ușor identificate cînd sînt construite unghiular decît cînd sînt rotunjite (fig ) Viteza este dată de timpul care se scurge între prezentarea unui obiect și conștientizarea imaginii lui Percepția vizuală este cu atît mai mare cu cît luminanța medie este mai ridicată și cu cît diferențele de luminanță între obiect și ambianță sînt mai mari (Grandjean, ) Viteza percepției vizuale depinde șj de raporturile sta-ticc-dinamice dintre observator și obiect: ea este mai mare cînd subiectul se afla în porție statică iar obiectul se mișcă în cîmpul vizual decît în situația opusă; în conducerea auto este mai frecventă prima eventualitate Aceasta înseamnă că viteza Fig | Tipuri de simboluri a-nume-rlce ușor de determinat percepției vizuale este mai lentă în timpul conducerii auto decît în ca^-ui supravegherii din poziție statică a tablourilor de comandă Tocmai deaceeaserecomandaameliorarea rapidității de indentificare a semnalelor șl semnelor rutiere prin alegerea optimala dimensiunilor» formelor și contrastelor Aceasta devine cu atît mai necesara, cu cit, potrivit datelor de psihologie experimentală, identificarea semnelor convenționale și a imaginilor este de și, respectiv, ori mai lentă decît identificarea obiectelor Interpretarea reprezintă etapa finală a procesului percepției Ea exprimă in modul cel mai direct legătura percepției cu sarcinile concrete ale reglării activității și comportamentului O putem chiar defini ca transformarea informației semantice în informație pragmatica (M Golu, ) Pentru desfășurarea optimă a comportamentului la volan nu este suficientă indentificarea semnalului sau semnului rutier, ci devine necesară punerea semnificației lui în legătură adecvată cu o operație executivă (motorie) Cu alte cuvinte, grație interpretării, conducătorul auto poate aprecia, pe baza imaginii semnului indentificat, poziția autovehiculului (obiectul reglabil) și își poate elabora ,» modelul conceptual" al legăturii operante sau instrumentale: semna l-sta rea autovehîculului-acțiunea de reglare Transformarea respectivă se poate realiza fie ca o operație de convertire a imaginii perceptive în reprezentare, printr-un mecanism de asociație, fie ca o succesiune de comparații și decizii la nivel logico-verbal în activitatea de conducere auto întîlnim două situații de realizare a fazei interpretării: a) cînd semnalul apare independent de observator (conducătorul auto) — și în acest caz interpretarea lui trebuie să determine care operație de reglare (manevră) se cere efectuată; b) cînd conducătorul auto decide ce manevră va face întîi — și în acest caz el este aceia care caută semnalul care i-ar permite efectuarea manevrei date Interpretarea semnalului poate ,,sancționa" pozitiv sau negativ acțiunea de reglare prestabilită în ultima vreme, în traficul rutier se manifestă o tot mai mare preocupare de a facilita faza interpretării De aceea se recomandă ca unele semne convenționale să fie asociate cu scurte instrucțiuni verbale, care descriu mai clar specificul rutei și conținutul acțiunii reglatoare a conducătorului auto în S U A acest procedeu s-a extins și se apreciază că el contribuie într-o măsură mai mare la creșterea siguranței circulației decît folosirea izolată a semnalelor figurale convenționale Percepția vitezei celorlalte vehicule din fluxul traficului Reglarea optimă a comportamentului la volan reclamă, în afară de identificarea și nterpretarea semnalelor și semnelor rutiere, o corectă percepere și apreciere a vitezei de deplasare a vehiculelor aflate în trafic, în același sens sau în sens opus In/estigațiile efectuate pe teren arată că insuficienta prelucrare și interpretare a acestui gen de informație este responsabilă de un procent ridicat din numărul total al accidentelor de circulație Justificarea cea mai frecventă a conducătorilor auto, ia cazul unor tamponări, este aceea că nu au apreciat corect distanța și viteza de deplasare a vehiculelor din față, din spate sau din lateral Tocmai pentru că aceasta este o ZtÎT-’ mal dificilă decît cea a PercePerii semnalelor, persoana aflată la volan trebuie sa o trateze cu toată responsabilitatea Иі«Япг ЬгПяіт^Іе pekr ce₽ti,Ve a,e omului se dovedesc mai puțin precise în estimarea ot? Li°b'eCtele aflate în ml*care în anticiparea pozițiilor lor reci-această "ипаіипГг?гп?ПОПі'еПи ОГ ^тРогаІе- Dacă nu se exersează în mod special, ales ll începutul aaMtădl ! “T Ce lmpune dln partea conducătorilor auto —mai ia începutul activității lor la volan-să adopte deliberat strategii compensa- torii bazate pe prudența; aceștia se vor abține să se angajeze în depășiri sau viraje, în condițiile unei densități mari a fluxului rutier Potrivit datelor experimentale, perceperea unui obiect în mișcare are la bază două mecanisme distincte: unul aferent (cînd ochiul ramîne imobil) șl altul eferent (globul ocular efectuează mișcări de urmărire) In primul caz, rolul principal în furnizarea Informației de apreciere a vitezei revine stimulării succesive a unor puncte diferite de pe retină de către mișcarea obiectului; în cazul al doilea, rolul principal revine Informației furnizate de motricitatea oculară (Dichgans șl colab , , ) Ca urmare, se poate vorbi de două strategii de observare a obiectelor mobile: o strategie aferentă șl una eferentă; ele conduc la așa-numita percepție egocentrică a vitezei Se constată un efect de supra-estlmare, în cazul primei strategii Măsurătorile pslhofizlce au stabilit un raport de , între estimările favorizate de cele două strategii (Kdrner, ; Dichgans și colab , ): strategie af strategie ef în percepția cotidiană, subiectul combină de regulă cele două strategii, așa îneît amplitudinea supraestimării depinde de predominanța uneia sau alteia dintre ele în cazul activității de conducere auto, întrucît observatorul (persoana de la volan) își schimbă ipostazele de inspectare, percepția egocentrică (observatorul se află în repaus iar obiectul în mișcare) se conjugă cu cea exocentrică (observatorul se află în mișcare, iar obiectul în poziție statică ) S-a demonstrat că stimularea regiunii periferice a retinei este aceea care antrenează percepția exocentrică a mișcării, în vreme ce foveea și zona perifoveală sînt mal direct Implicate în percepția I// ( / "ter '"»r- a vitezei unghiulare a mlsXn ® ? "T° a VlteZe , Precum ?l de ° di™nuare supraestlmarea vitezei era\r or °cu’J" , Jun î Dlchgans ( ) au remarcat că a secvențelor scenei observate Ма^тиі'ѴЙ Ungh'U'ară de defllare Pe retină ■vite, nai mult, funcțiile care descriu această supraesti- — sub km/oră— și mare — la viteze peste mure er u compaiabile cu cele obținute pe subiecții atențl, în timpul observării unui stimul, caic se deplasează cu viteze ce depășesc posibilitățile de urmărire ale globilor oculari Structura spațială Amplitudinea senzației de mișcare depinde de viteza fizică a stimulului, de duiata de expunere (prezentare), dar și de structura sa spațială (Brown, ) Acest aspect, deși ușor de observat, este mai puțin cunoscut Deplasarea pe o rută străjuită de arbori sau de clădiri induce o senzație de viteză superioară celei reale Cercetări speciale, efectuate de Deaton ( , ), au arătat că percepția vitezei variază și în funcție de frecvența spațială a stimulului în decursul intervalului de timp dat în percepția vitezei de deplasare a celorlalte vehicule, cele mai grave sînt erorile de supraestimate în raport cu vehiculele din față, care se deplasează în același sens, și de subestimare a deplasării vehiculelor care vin din spate sau din sens opus Teoretic, conducătorul auto nu ar trebui să se angajeze în depășire decît după ce s-a asigurat că din sens opus fie că nu vine nici un vehicul, fie că viteza lui de rulare este foarte mică, iar distanța la care se află în momentul dat este suficient de mare Or, se constată numeroase cazuri de abateri de la această cerință, conducătorii auto subestimînd distanțele și viteza de rulare a vehiculelor din sens opus și sporind prin aceasta riscul de accidente Precizia percepției și evaluării mișcării vehiculelor se modifică în funcție de viteză: foarte scăzută la viteze mici km/oră Deci, eficiența cea mai mare se obține în zona vitezelor cuprinse între și — km/oră Desigur contează și mărimea obiectelor percepute Astfel, viteza obiectelor mari tinde să fie subestimată, iar a celor mici, supraestimată Trebuie subliniat apoi că precizia funcției de percepere și evaluare a vitezei celorlalte vehicule scade pe măsură ce crește viteza de deplasare a propriului vehicul Perceperea mișcării unui obiect se realizează cel mai bine din poziția staționară a observatorului; de îndată ce și observatorul intră în mișcare liniară și uniform accelerată, precizia perceperii și evaluării mișcării obiectului scade considerabil Capacitatea de percepere a vitezei și distanțelor se structurează pe scheme diferite, în funcție de gabaritul autovehiculului și de înălțimea cabinei Din observațiile noastre rezultă că trecerea conducătorului auto de pe un autovehicul de gabarit mare pe unul de gabarit mic, și invers, reclamă o perioadă de circa zile pentru readaptarea schemelor operatorii ale acestei funcții în concluzie, vom reține următoarele: a) Din multitudinea informațiilor senzoriale, conducătorul auto evaluează vizual viteza propriului vehicul în raport cu ruta, datorită aproape exclusiv zonelor periferice ale cîmpului vizual (începînd de la — ° spre lateral) Informațiile vizuale sînt mal importante decît cele vestibulare, care se declanșează intermitent, în timpul modificării vitezei b) în cazul diminuării cantității de Informații primite de analizatorul vizual (conducerea pe timp de noapte, zgomot, ploaie sau vreme rea), indicii vizuali periferici, care permiteau evaluarea vitezei, scad apreciabil Aceasta poate sta la originea unor grave accidente c) Cînd viteza de defilare a Imaginilor la periferia cîmpului vizual este prea mică (de exemplu, în cazul rutelor largi, fără obstacole), se observă o subestimare a vitezei Cînd viteza de defilare a Imaginilor este prea mare, se înregistrează supra-estimarea vitezei vehiculului observat Esențial este că, începînd de la o anumită viteză de deplasare a Imaginilor, dispare senzația exocentrlcă a mișcării Așa se ex- favoarea reducerii vitezei, dar reducerea ' UHl^ll U IVOI IIIIWVI UMIIW • •• j • fie modulată în funcție de condițiile rutiere, deoarece parametrul pnn-vehiculului, ci viteza de defilare șl frecvența spațiala plică de ce la viteze foarte mari, persoana de la volan vede vehiculele și ruta preci-pitîndu-se asupra sa și are impresia de a fi imobilă Faptul respectiv se cons într-un argument foarte important în favoarea reducerii trebuie să cipal nu este viteza obiectivă а a indicilor la periferia cîmpului vizual (Berthoz și Pavard, ) Rolul inspecției vizuale în buna reglare a comportamentului la volan, în rularea autovehiculului, omul de la volan nu trebuie să aștepte pasiv apariția și intrarea spontană a semnalelor în zona vizibilității optime El trebuie sa caute activ și să vină în întîmpinarea acestor semnale, îndeosebi a celor importante AstfeJ se constituie sistemul operațiilor de explorare sau de inspecție a spațiului rutier Există două forme de explorare: pe rază mică și pe rază lungă Prima are rolul de a furniza informația operativa, care comandă executarea mișcărilor de direcționare și poziționare a autovehiculului Cea de a doua asigură informația de atenționare sau a/er-tizare, prin care se pregătesc manevrele ulterioare ale autovehiculului Conducerea eficientă a autovehiculului reclamă alternarea ambelor forme de explorare-inspecție, la intervale de aproximativ secunde Stagnarea, dincolo de anumite limite, a uneia sau alteia dintre ele devine un serios factor perturbator, care poate provoca grave erori de comandă și manevră Deși aparent simplă, funcția de explorare a rutei și spațiului înconjurător apropiat nu este ceva înnăscut; ea se elaborează în cursul procesului de învățare a conducerii autovehiculului și continuă să se desăvîrșească după aceea Abia după cel puțin șase luni de practicare a șoferiei se poate spune că s-a închegat mecanismul corespunzător de comutare între explorarea spațiului apropiat și cea a spațiului îndepărtat Toți șoferii începători recunosc că întîmpină dificultăți în schimbarea punctelor de fixare a privirii: fixîndu-se asupra spațiului apropiat, ei uită să mai exploreze spațiul îndepărtat și sînt surprinși de apariția unor semnale sau obiecte în cîmpul vizual, care le bulversează operațiile executive; dimpotrivă, fixîndu-și privirea asupra spațiului îndepărtat, ei pierd controlul elementelor din spațiul apropiat și se expun la ihcidente mai mult sau mai puțin serioase (intrarea în gropi, ciocnirea de eventualele obstacole aflate pe șosea etc ) lată deci că mecanismul de coordonare optimă a celor două forme ale explorării-inspecției se cere exersat pînă la obținerea automatizării Fenomenele de iluzie și influența lor asupra comportamentului ia volan *CI un~ dintre analizatorii omului nu posedă o capacitate rezolutivă ideală, absoluta De aceea, percepția nu reflectă întotdeauna corect obiectele sau însușirile «h mi ?’ 'Taginea este PercePuta distorsionat, astfel încît ea redă, mai mult careTe orodiî'r î ,indlvidualltatea obiectului respectiv Asemenea denaturări, fundată ^cu halucinat?° percepției normale, se numesc iluzii Iluzia nu trebuie con-Astfel subiecții carV -U| р е^°Ьа'ис'па^а> manifestare evident patologică, ca acestea sVexIste țpr®z,nta haluclnatl,> relatează că percep diferite obiecte, fără “xlstă insa șl persoane normale foarte h producțiile b,|UUc'„O:to;,ri“nS=flcV,terM’ asu-a le clinti cu argumente Io* neuropslhlce țl contraindică activitatea la volan, ’mpreslonablle șl cu o Imaginație bogată, la А Г\ л kv* I I - » O Din această cauză, stare de oboseală, cînd Pscudohalucinațlile nu se proiectează în afară, în lumea obiectelor și fenomene ; reale, cl se petrec în minte, în cap, în Interiorul corpului, deci nu sînt percepute pe căile senzoriale obișnuite Prezența lor perturbă profund relațiile cu ambianța și face, de asemenea, Imposibilă buna desfășurare a activității de conducere Iluziile Existența lor, ca fenomene normale de percepție, deși poate perturba uneori comportamentul la volan, nu constituie o contralndicație Iluziile pot apărea și la oamenii normali, dar aceștia le pot corecta prin experiență și raționament Cele mai frecvente sînt Iluziile vizuale Și întrucît percepția vizuală joacă rolul reglator principal în desfășurarea activității de conducere auto, cunoașterea posibilelor denaturări datorate iluziilor vizuale servește la găsirea procedeelor adecvate de corecție în primul rînd, conducătorul auto este permanent supus așa-numitei Iluzii a perspectivei: el are impresia de îngustare a șoselei și de apropiere a liniilor marginale ale terasamentulul (fig ); din cabina autovehiculelor mari această iluzie este mai puternică decît din autoturism în general, nu produce perturbări serioase, întrucît se conștientizează destul de clar și omul de la volan nu se lasă indus în eroare de ceea ce îi arată ea Poate provoca totuși necazuri pe timp de ceață și în amurg, cînd scade acuitatea vizuală și se reduce numărul reperelor de control Procedeul cel mai eficace de a-i preveni efectele nedorite este rularea cu viteză redusă O altă iluzie, frecvent întîlnită în cursul activității la volan, este cea a mișcării Aceasta se manifestă sub două forme: cea a mișcării aparente (fenomenul », ’c se descriu trei tipuri de memorie, și anume: memoria in ѵаиИа P°ate recunoscut și reprodus într-un interval care nu îndebărtnto recentă (intervalul depășește s); memoria evenimentelor L i M Petersor^în“ Г* pUSă tn evide"tă ^'psihologii americani ingenios Ei au prezentat spre memorare (întipărite) unor subiecți trei litere luate la întîmplare (de pildă» R, M, Y) Imediat după prezentarea acestor litere, subiecții au fost puși să efectueze o anumită activitate mintală, respectiv să numere înapoi, din trei în trei, înccpînd de la După secundo, operația număratului era întreruptă și subiecții erau rugați să reproducă literele caro Ic fuseseră prezentate la începutul experienței Rezultatul a fost do-a dreptul surprinzător nici unul nu a fost în stare să le reproducă Cauza? Evident, efectul Inductlv-negativ al noii activități, care a Intervenit înainte ca Informația recepționată anterior să fi avut timpul necesar să se fixeze De aici s-a tras concluzia că o Informație nou recepționată nu se fixează imediat, cl trebuie să poposească un timp (pînă la maximum minute), necesar înregistrării pe suportul bloelcctrlc Dacă în decursul Fig — Circuite reverberante în mecanismele memoriei: nn nt, n , n , ne — neuroni acestui interval acționează «un stimul nou sau un factor perturbator (zgomot, traumatism cerebral etc ), informația respectivă dispare Dealtfel, Ipoteza parc să fie confirmată de observațiile făcute asupra victimelor unor accidente de circulație Ca urmare a șocului psihic sau fizic suferit, persoana în cauză poate să piardă memoria întîmplării Ea poate să răspundă șl să relateze corect șl cu amănunte întîmplările sau informațiile achiziționate pînă în momentul producerii accidentului și pe cele care urmează după acesta, dar nu este în stare să spună cum s-a petrecut accidentul însuși Acesta a rămas înregistrat numai în mecanismele memoriei de scurtă durată și acțiunea imediată a factorilor perturbatori legați de accident l-a șters Uimitor este însă faptul că această amnezie se constată și la conducătorul auto, adică la autorul accidentului La întrebarea obișnuită: ,,Cum s-a întîmplat?“, mulți conducători auto răspund că nu știu, că nu-și amintesc nimic Deseori acest fel de răspuns este interpretat ca o fugă de consecințele faptei comise Psihologic, însă, răspunsul poate fi adevărat Deși nu a suferit contuzii sau alte leziuni somatice, conducătorul auto care săvîrșește un accident, suferă un șoc psihic, cu același efect asupra capacității de a înregistra și păstra în memorie evenimentul ca și un traumatism cerebral Admițînd că există o memorie de scurtă durată, înțelegeam mai ușor ce dificultăți întîmpină majoritatea conducătorilor auto în fixarea și păstrarea detaliilor șl chiar a elementelor de reper nodale pe traseele pe care le parcurg Succesiunea rapidă a stlmulllor face imposibilă reținerea întregii cantități de informație pe care o conține într-un experiment constatativ pe un lot de de șoferi, dintre care efectuau curse pe un traseu constant (șoferi pe autobuze) iar efectuau curse pe trasee vai late (șofeil pe autocamioane), doar ( din primul grup șl din al doilea) au putut furniza informații mai complete și mai amănunțite despre caracteristicile rutei și ambianței mai îndepăi-tate Aceasta nu înseamnă că detaliile respective nu au acționat ca stimuli, cl că, datorită inducției negative a altor elemente-stlmul, care se succedă la interval ПКТ durata memoriei de scurtă durată), imaginea lor nu rentru a T pasu^ v perioadă mai lungă de timp, informația sînt codificate în cadrul rețelelor reverberante, pe suportu\ j ale acidului dezoxiribonucleic In cazul reaccuan 'acidul ribonucleic, numit ARN-mesager, care preia informația sau ч j ADN și o readuce la suprafața, unde jpo t bioelectric La baza așa-numitei memorii de lungă durata (MLD), stau mecanisme biochimice, astfel că aceasta poate păstra experiența, P®n^u V lub ’ , ,n nînă efîrcitii vet ndividului scurt (sub — minute a putut fi stocată pentru uzul ulterior Pentru a fi păstrate o achiziționate la un care l zentat de moleculele gigantice zării, intervine i - altă secvență de experiență depozitată jn trece din nou pe sui Vde minute pînă la sfîrșitul vieții individului Pe iîngă mecanismele primare, la realizarea funcției memoiiei participa și asa-zisele mecanisme secundare, adică limbajul cu rolul lui denominativ și integra-tiv (memoria umană este aproape în întregime mediată verbal); formarea legaturilor si asociațiilor de ordin semantic și pragmatic între diferitele secvențe și conținuturi stocate în creier (memoria umană nu este un amalgam de elemente, puse unele peste altele la întîmplare, trebuie amintit că procesul memoriei nu numai cXcltAta^" 'a?a ansat ?l submlnat de cel al uitării Creierul posedă Sne V jîu а ±И de ? le Slăbl f Șterge —atît prin mecanisme active afectează cu precădere • іп^гт^т^ pQ| tllrbatorl endogeni șl exogeni Uitarea lipsite de utilitate Horite ° ? орега* slab consolidate, slab structurate, rLlvare SP°rad" S°"dtaK n- Cercetai ile experimentale au permis să se traseze o curbă specifică a uitării (fig ) După cum se^ observă, rația cea mai mare de pierdere a informației memorate se îm egistrează în primele momente (ore și zile) după memorare Dacă între timp nu se efectuează nici o repetiție, din cantitatea inițială de informații engramate nu mai rămîne decît aproximativ % Am insistat mai mult asupra funcției mnezlce, dată fiind importanța ei deosebită pentru activitatea de conducere auto Ea asigură fixarea, consolidarea și păstrarea informației șl schemelor operatorii executive implicate în buna desfășurare a comportamentului la volan și constituie prin aceasta o verigă indispensabilă a performării efective a sarcinilor de conducere a autovehiculului Dintre tipurile de memorie, pe primul loc —în cadrul activității de conducere auto — se situează memoria vizuală și cea kinestezică Memoria vizuală este indispensabilă pentru învățarea semnalelor și semnelor de circulație rutieră, pentru eiaborarea reprezentărilor spațio-topografice, pentru formarea schemelor și reprezentărilor mecano-tehnice Memoria kinestezică stă la baza formării și executării optime a sistemului mișcărilor și acțiunilor motorii de stăpînire-manevrare a autovehiculului Aparent, memoria solicitată de activitatea de conducere auto nu este atît de pretențioasă ca aceea pe care o reclamă alte activități Deși conducătorul auto nu are nevoie să înmagazineze un volum de informație și de operații atît de mare și de complex, memoria sa trebuie să se subordoneze unor condiții severe de operativitate sau eficiență, și anume: completitudinea (codul semnelor de circulație și al normelor de conduită rutieră să fie memorat și păstrat integral, fără omisiuni; uitarea unui semn sau a unei reguli poate produce serioase perturbați? și dereglări ale comportamentului la volan; urcarea la volan nu este permisă fără verificarea prealabilă a măsurii în care persoana respectivă și-a fixat și cunoaște toate semnele și regulile ce ghidează sistemul circulației pe drumurile pub ice); trăinicia (elementele memorate să fie păstrate pentru toată persoada de executare a activității de conducător auto); fidelitatea și exactitatea [toate semnele și regulile circulației rutiere, toate reprezentările și schemele mintale do ord n ten нс se cer a fi păstrate fără nici o alterare sau estompare a identității lor,, conducătorul auto nu are libertatea de a introduce modificări personale nici în contiguraj^ imagistică a semnalelor și semnelor, nici în valoarea lor designativă (semnificație)], promptitudinea (reactualizarea rapidă a modelelor stocate ale semna e or, semne Oî și regulilor — atît în forma recunoașterii, cît șl a reproducerii), fJexi / a ea operc-tor/e (succesiunea eeforărilor să concorde întocmai cu succes unea semna e u ș О°Г пТкк' йг de Uîor ea toate aceste cerințe Л A satlstate in orice moment Sl la nivel optim Chiar ~»rl J cea mai mare parte doar pe recunoaștere, nu ’ ““ de "°l PO '« d« S de “ ^о'т'аЙГте^'а’се'іп "belul И d°“* ; T subiecți care Pre*lntă iar în P'an executiv-motor- numărul m₽lp rlr>ro ■ P° ' efe Ctuate In același timp Cercetările experimentale din ulti-trare ramifiitV k™^ distributiv'tatea nu trebuie înțeleasă ca o concen- la intervale foarte scurte de timp, adesea insesizabile chiar de către subiect Pe de altă parte, distributivitatea se află, după părerea noastră, în interrelație cu atenția senzorială, nte ectivă și motorie, ca și cu atenția involuntară, voluntară, intențională, habituala (postvoluntară) Deoaiece o activitate se desfășoară de obicei în mai multe faze și pe mai multe nivelu J, nu este solicitată, numai o singură modalitate sau calitate a atenției Din acejt punct de vedere, distributivitatea capătă un temei real, corespunzător di/ersității pe orizontală, simultane, a componentelor care formează o secvență în contextul unui flux de mai mare întindere al unei acțiuni Distributivitatea este solicitată în cursul acțiunilor care se desfășoară în mișcare și în cadru (mediu) variabil, cum este și conducerea auto Deși este favorizată de anumite calități naturale ale sistemului nervos (de pildă, mobilitatea și echilibrul excitației și inhibiției), distributivitatea poate fi educată prin exerciții sistematice de lungă durată Este demonstrat, însă, că realizarea acestui deziderat este cu atît mai ușor de atins cu cît individului i se atribuie sarcini care o solicită în mod deosebit, de de la o vîrstă mai tînără Comutativitatea sau flexibilitatea este proprietatea atenției de a urma logica internă a activității și de a se deplasa cu ușurință, fără perioade mari de latență sau stagnare, de la o secvență la alta, în interiorul aceleiași sarcini, de la o sarcină la alta, în cadrul aceleiași forme de activitate, și de la o formă de activitate la alta Opusă comutativității este rigiditatea sau fixitatea atenției, care generează în plan comportamental perseverați!, rămînerea în urma dinamicii evenimentelor și solicitărilor externe Posibilitatea de comutare a atenției este dată de însăși mobilitatea focarului dominant de excitație de la nivelul scoarței cerebrale și de raporturile de inducție reciprocă dintre diferitele zone neuronale atît pe verticală, cît și pe orizontală Ele sînt subordonate mecanismelor superioare de autoreglare, de tip voluntar-conștient, mediate prin comenzi verbale Grație acestor mecanisme, comutativitatea atenției capătă caracter selectiv-direcționat, subordonîndu-se nu atît jocului aleator al influențelor externe, cît mai ales logicii programelor de desfășurare și finalizare a acțiunilor Stimulii care determină comutarea atenției se află deci nu numai în exterior, ci și în interiorul subiectului, sub forma intențiilor, dorințelor și deciziilor (hotărîrilor) de a schimba, într-o direcție sau alta, cursul activității date sau de a trece la o altă activitate Se observă variații mari ale comutativității atenției deja individ la individ, ca și la unul și același individ în momente și situații diferite în funcție de aceasta, oamenii pot’fi clasificați în trei categorii: foarte mobili (cu capacitate înaltă de comutare); mobili (cu capacitate medie de comutare); inerți sau rigizi (cu capacitate scăzută de comutare) Întrucît comutativitatea este o dimensiune dinamică, ea poate fi corelată și cu tipurile temperamentale Astfel, tipul coleric prezintă cea mai mare mobilitate a proceselor nervoase și cea mai înaltă capacitate de comutare; tipul sanguinic, comparativ cu colericul, posedă o mobilitate mai scăzută și, implicit, o capacitate de comutare moderată; capacitatea de comutare a atenției la tipul flegmatic, caracterizat prin inerția accentuată a proceselor nervoase fundamentale, va fi redusă Să nu înțelegem din cele afirmate anterior că tipurile temperamentale se deosebesc total și iremediabil în ceea ce privește capacitatea de comutare, mai ales că în determinarea nivelului ei Intervin mecanismele secundare voluntare, care pot compensa sau masca, între anumite limite, efectele trăsăturilor înnăscute ale proceselor nervoase fundamentale Astfel, flegmaticul poate să-și accelereze ritmul de ' -Л ТТЛ derulare a pr tinească care o ’ Si"ÎS- viscerale), alcoolul, drogurile De asemenea, a proceselor psihice șl reacțiilor motorii de răspuns, iar colencus£nce atunci cînd situația obiectivă externă sau sarcina din cad ul activ,taț p desfășoară, reclamă aceasta Capacitatea de comutare poate scad«a; la * factori perturbatori, ca oboseala, stress-ul și ten^i iCO(llu,uU Ѵ М -ГІ, îndeosebi viscerale), a,coo'“ ' vtrsta înaintată poate constitui un factor care atenueaza mobilitatea structurilor comportamentale și, implicit, flexibilitatea atenției Rolul atenției în reglarea comportamentului la volan Conducerea auto poate fi considerată o activitate prin excelență legata de atenție Specificul ei, dat de desfășurarea într-un mediu rapid variabil și cu evenimente aleatoare, reclama o permanentă și complexă interacțiune și corelare a tuturor formelor (tipurilor) și calităților atenției v Deoarece conducerea autovehiculului presupune explorarea continua a rutei și a ambianței mai îndepărtate, precum și Inspecția vizuală periodica a indicatoarelor aparatelor de măsură și control de la bord, ea solicită din plin, pe toată durata șederii la volan, atenția senzoriala, îndeosebi pe cea voluntară și postvoluntară (habituala) Buna sa funcționare se concretizează în ridicarea și meținerea la nivel optim a per-ormanțelor în detectarea, discriminarea, identificarea și interpretarea promptă și corectă a semnalelor, ceea ce facilitează elaborarea comenzilor adecvate fiecărei situații rutiere particulare La începutul practicării conducerii auto, pînă cînd sc elaborează și se consolidează strategiile perceptive corespunzătoare specificului situațiilor și solicitărilor rutiere, precum și în condițiile deplasării pe rute noi și cu grad de dificultate crescut, predomină atenția voluntară Menținerea ei îndelungată reclamă însă din partea conducătorului auto un efort și o încordare mare și aceasta accelerează apariția și instalarea oboselii senzoriale Spre a evita efectele ei perturbatoare, se recomandă pauze (popasuri) scurte (de cca — minute) la fiecare — , ore de ședere la volan Fiecare știe din proprie experiență că solicitarea și încordarea psihică intense duc la instalarea destul de rapidă a oboselii oculare Această „oboseală" cuprinde musculatura extrinsecă a globilor oculari, care realizează mișcările de explorare a rutei și ambianței mai îndepărtate, cît și veriga senzorială propriu-zisă — celulele fotosensibile ale retinei, care nu reușesc să sintetizeze în ritmul impus de apariția semnalelor, pigmenți! implicați în captarea și transformarea luminii în influx nervos Prin urmare, oricît am încerca să ne încordăm atenția, să ne străduim să o menținem „trează timp îndelungat (ore în șir), nu vom reuși, deoarece aceasta va slăbi inevitabil Putem constata noi înșine aceasta: deși încercăm să ne mobilizăm și avem impresia că sîntem atenți, eficiența verigii senzoriale scade, dovadă procentul om siunilor, identificărilor și interpretărilor eronate ale semnalelor, ceea ce, evident, se repercutează negativ asupra siguranței conducerii autovehiculului n r,Ie|maSU|ră Ce schJemele strategiile perceptive proprii conținutului sarcinilor, га jn cadrul comportamentului de conducere aceeași structură operațion •■ instanță, existența unei atenții unitare, cu două а«И Іг ЬиІ c r««rl»a pr n r-u» ,rad de aal verigi simultan conectate cces|unea aleatoare țl imprevizibilă a semnalelor ți vism mal ridicat, data fin - , care se realizează la un nivel de activare mai situațiilor rutiere, ți veriga motorie, care scăzut, datorită automatizării operațiilor motorii Dinamica ci nui are un încordare maximă și de vigilență mai scăzută, de perioade de atenție voluntara pro riu-zisă si de perioade de atenție postvoluntară, habituala (tig ЛЬ) ÂcSLtS dinamici „ regleaaS prin conexiunea Inversă dintre structurile exe-cutive și cele de comandă ale sistemului comportamental general propriu conducerii auto i, se trage concluzia greșită că această componenta nu ar impune nici un fel de îngrădiri într-adevăr, nu s-ar putea afirma că sarcinile, caie alcătuiesc conținutul obiectiv al activității auto, ar reclama o inteligență excepțională, dar nici nu putem admite că în exercitarea optimă a conducerii auto, inteligența și gîndirea nu sînt solicitate și nu sînt necesare După opinia noastră, cel care candidează la obținerea unui permis de conducere auto (indiferent de tipul de autovehicul) trebuie să posede o inteligență generală (I G ) cel puțin în limitele normei (așa cum este evaluată prin testele psihologice corespunzătoare) Scăderea nivelului acestei capacități sub limita normei sporește considerabil coeficientul de risc în desfășurarea comportamentului la volan Așa cum am văzut, circulația rutieră creează conducătorului auto numeroase situații problematice noi, care reclamă o rapidă orien- participarea inteligenței devine absolut indispensabilă date va fi mai rapidă și mai adecvată (corectă) Individul dotat Componenta inteiectivă și gîndirea Întrucît în dinamica reală a activității de conducere auto cele mai importante sînt percepția» motricitatea și atenția, există tendința de a trece pe plan secundar componenta inteiectivă — nivelul de inteligență și gîndirea Din faptul că în populația celor care posedă permis de conducere există deosebiți de ordin intelectua foarte mari, un fel de îngrădiri nici nu putem admite că în exercitarea optimă a conducerii auto, inteligența și gîn-la obținerea unui permis de conducere auto (indiferent de tipul de autovehicul) trebuie să posede o inteligență generală (I G ) cel puțin în limitele normei (așa cum este evaluată prin testele psihologice corespunzătoare) Scăderea nivelului acestei capacități sub limita normei sporește considerabil coeficientul de risc în desfășurarea comportamentului la volan Așa cum am văzut, circulația rutieră creează con- I tare și găsire a strategiei celei mai adecvate de soluționare Or, este evident că, în asemenea situații „critice Bineînțeles că, cu cît ea se situează pe o treaptă calitativă mai înaltă, cu atît ieșirea din „situațiile critice cu o inteligență la limită sau sub limită nu va face față unor asemenea situații, își va pierde capul și va comite erori grave în manevrarea autovehiculului Prin specificul lor, sarcinile în activitatea de conducere auto reclamă aproape în permanență funcția anticipative, care este un atribut definitoriu al inteligenței generale în sfîrșit, inteligența nu este numai un „mecanism interpretativ-rezolutiv“, ci și unul reglator Ea coordonează, în funcție de specificul și semnificația situațiilor obiective, elementele motivaționale, afective și motorii în acte comportamentale finaliste, moderînd și frînînd tendințele și reacțiile impulsive în circulația rutieră apar frecvent situații care, prin efectul de „surpriză pe care îl provoacă, incită și favorizează manifestarea impulsivității Fără Intervenția reglatoare a inteligenței s-ar produce o deteriorare serioasă a operațiilor motorii de manevrare a autovehiculului Pe fondul inteligenței generale se poate delimita șl o formă particulară de inteligență, care se Include ca o componentă specifică a aptitudinii pentru conducerea auto Este vorba de Inteligența concret-situațională, care rezultă din Integrarea dl-n Implicate în comportamentul de conducere ”afectiv! a оё "n™ n caractQrlstlc"° obiective ale stimulilor, ci șl de tipolo-vltate 'minabllă în plan conștient, care continuă să provoace o trălr^emotln '^» ^ Taxll?ă a stlmulului afectogen H ce o trăire emoțională încă tolerabilă de către subiect к La hmita Inferioara se situează emoția cea mal slabă, iar la cea superioară-emoția cea mai puternica (afectul) La diferiți indivizi, valorile pragurilor reactivității afective smt d ferjte: același stimul provoacă unui individ o emoție foarte palidă, altuia o emoție oe intensitate moderată, iar unui al treilea, una puternică Prin urmare, mai mulți conducători auto, puși în fața aceleiași situații rutiere, vor reacționa diferit m plan afectiv Pentru o mai bună orientare în formarea și selecția viitorilor conducători auto considerăm că este utilă adoptarea unei scale de reac-Li/îtax emoțională cu trei trepte: hipoemotivi, normoemotivi și hiperemotivi Teoretic, cea mai indicată pentru conducerea auto este categoria persoanelor nornioemotive sau cu un bun echilibru emoțional Această afirmație ar putea părea paradoxajă, penti u că sîntem înclinați să acordăm prioritate tipului hipoemotiv Dar dacă s-au reținut considerațiile făcute anterior asupra afectivității, devine limpede că praguri prea ridicate ale reactivității emoționale nu sînt de natura să favorizeze desfășurarea optimă a comportamentului în situații aleatoare cu ritm alert de succedare De asemenea, nu sînt avantajate nici persoanele hiper-emotive, deoarece răspund prin trăiri disproporționat de puternice (care pot deveni dezorganizatoare) comparativ cu intensitatea obiectivă a stimulilor Și atunci ajungem la concluzia că situarea la capetele extreme ale scalei de emoționalitate — deasupra și sub ,,haremurile critice’* — poate deveni o contraindicație pentru exercitarea conducerii auto Mai trebuie să ținem seama și de sensibilitatea emoțională primară peste care se structurează, în cursul evoluției ontogenetice, al procesului educațional și al împrejurărilor concrete de viață, mecanisme secundare de reglare a dinamicii activității Este vorba, în primul rînd, de mecanismele autocontrolului voluntar și de cele de raționalizare Acestea pot exercita atît o influență moderatoare, cît și una excitatoare sau amplificatoare asupra conduitei în fața situațiilor afectogene în consecință, devine posibil ca un individ constituțional hiperemotiv să-și impună controlul și să-și stăpînească explozivitatea, obținînd performanțe bune chiar în situații tensionale, stress-ante, iar un individ hipoemotiv să prezinte stări emoționale mai alerte și mai intense, nereușind să-și adapteze comportamentul ch io ; ia situații relativ neutre De aceea, în stabilirea diagnosticului final de ,,apt“ sau ,,inapt" pentru conducerea auto, pe lîngă indicatorii referitori la reactivitatea emoțională primară, este recomandabil să se ia în considerație și gradul de elaborare si funcționare a mecanismelor secundare de reglare a dinamicii afective Repetarea unor experiențe afective negative în istoria evoluției persoanei (insatisfacții cauzate de insuccese în diferite sectoare ale vieții și activității, influ-j afectogene puternice etc ) duce la apariția unei stan generale Aceasta se manifestă prin replierea în sine, încordare afectivă per-ituații neutre sau cu semnificație pozitivă, sentiment de inse-dr noutatea si imprevizibilltatea situațiilor și evenimentelor externe, de nouț ș PQana anxioasă se caracterizează prin nervozitate, răb’Jfn'irl agresive, prin scăderea stăpînirli de sine și capacității de ența unor situații de anxietate manentă, chiar în si curitate, teamă dar |ucrurile care ar trebui sa-și dea s {„ діРЯоХ la ce risc se pot expune, urcîn- mai mult aec"- Întrucît sporește riscul de accidente Desigur, primul pentru conducerea auto, incruci f care ar trebui să-și I au răspuns: „Supărarea și starea conflictuală din familie și colectivul de munca Problema dobîndește o mare semnificație pentru siguranța circulației rutiere Omul intens preocupat de o supărare sau de un conflict nu se mai poate concentra ЖпТГ 'Г Pe care e aie de îndeplinit în timpul conducerii autovehiculului și devine un generator potențial de accidente Ca atare, cel în cauză nu trebuie Să I oUnrCeeJV an’ Iardaca lntenț'°nează totuși să o facă, cei care-l cunosc trebuie sa-j oprească Din păcate, în căzui șoferilor profesioniști, șefii ierarhici desconsideră adesea asemenea stări și în loc să a măsuri pentru a le atenua sau preîntâmpina, acționează în sens contrar, contribuind prin aceasta nu la creșterea, ci la scăderea siguranței circulației rutiere în încheiere, menționăm încă o formă de trăire emoțională ce intră în structura internă a activității de conducere auto Este vorba de coordonata afectivă, ce se constituie pe baza afinității atracției sau incompatibilității, respingerii dintre structura obiectivă a acestei activități (cu gratificațiiie sau dezavantajele pe care le include) și structura motivațională internă a personalității Sînt posibile trei situații * de consonanțe, cînd individul se simte atras irezistibil de autovehicul, îl conduce pe fondul unei trăiri afective pozitive, tonice, care se poate transforma în pasiune; de disonanță, cînd individul nu simte nici un fel de atracție interioară pentru conducerea auto, aceasta îndeietnicire provocîndu-i iritare, insatisfacție; de neutralitate, cînd individul nu încearcă nici atracție, nici repulsie pentru conducerea auto, pe care acceptă să o exercite ca pe o rutină, subordonată satisfacerii unor motive de alt ordin Este evident că cea mai favorizantă, din punct de vedere psihologic, este prima situație, întrucît: comportamentul la volan capătă o mai mare unitate internă și forță de autopropulsie, de autosusținere; desfășurarea comportamentului în conducerea auto se realizează cu un consum mai mic de efort voluntar; sursa de întărire sau de gratificare se găsește nu în afara, ci în însuși interiorul activității, ceea ce sporește rezistența afectivă la influența factorilor perturbatori externi și atenuează rația de acumulare a oboselii Cea mai puțin favorabilă este cea de a doua situație, întrucît: unitatea internă a comportamentului, în timpul conducerii auto, poate fi slăbită sau scindată de atitudinea afectivă refractară (negativă); învingerea rezistenței acestei reacții afective negative reclamă un efort voluntar mare; sursa de gratificare aflîndu-se în afara conținutului însuși al activității, se amplifică rația de acumulare a oboselii, diminuîndu-se, corespunzător, performanța omului de la volan După criteriul de mai sus, putem împărți conducătorii auto în trei grupe: pozitiv montați afectiv pentru activitatea la volan; negativ montați afectiv; neutri în plan afectiv în raport cu această activitate Celelalte condiții fiind egale, putem afirma că performanțele cele mai bune le înregistrează cei din prima categorie, iar cele mai slabe — cei din categoria a doua De aceea, cel puțin în cazul profesioniștilor, idealul este ca fiecare să ajungă de la un montaj afectiv negativ, refractar, la unul pozitiv Pentru aceasta însă se cere ca și comportamentul la volan să se comute de pe suportul unei motivaț i extrinseci pe cel al uneia intrinseci Din păcate, nu întotdeauna se pro uce acest lucru și, ca urmare, întîlnim destul de mulți conducători auto care sint^s a sau deioc legați afectiv de profesiunea lor, pe care o practica nu pentru ca и atrage sau pentru că le place, ci doar pentru că trebuie Ca și în cazul altor profesiuni, și în conducerea auto este recomandabil ca în selecția candidaților să se țină, pe cît posibil, seama și e motiva ia or’P această profesiune, iar în timpul pregătirii, procesul instructiv - uca a tat și în direcția formării unui montaj afectiv pozitiv Componenta motivațională Motivația stă la baza oricărei activități umane Ea se manifestă sub forma Motivația sta la i , , trebuințe, Interese, idealuri care îndeplinesc unui complex de tendințe, impulsuri, treuuiu, , și de orientare (direcționare) și ■* — lăuntrică sau susținere Orice stare ae - , "Lealitatea de satisfacere a ei și rî ^-i fie între sistemul personalității, ca pe care o are în raport cu (P Golu, ) Intrinsecă este acea satisfac prin însuși procesul de exercitare a I cazul în care cineva își exercită profesiunea cel puțin două funcții principale: de declanșare necesitate ₽ Orice star d motiva,! «*« ° T • j interiorul sistemului personalității, „ tot unitar, și mediul său ambiant După poziția activitatea dată, motivația este intrinseca sau extrinseca intrinsec — motivație care se dezvoltă în cadrul structurii activității date- ea se exprimă în constituirea unor interese și trebuințe în raport cu conținutul obiectivul activității și declanșează activitatea respectiva ca m°da',ta‘e Jj satisfacere De exemplu, motivația intrinsecă a unei profesiuni rezida in ansamblul Intereselor și trebuințelor ce se satisfac prin însuși procesul de exercitare a profesiunii date Extrinsecă este motivația care acționează din afara cadrului structural al activității: de exemplu, în cazul în care cineva își exercita profesiunea nu pentru că este pasionat de ea, ci pentru că îi asigură beneficii de ordin material sau social Din punct de vedere psihologic, nivelul optim de integrare în activitate este asigurat numai de motivația intrinseca De aceea, cînd vorbim de dezvoltarea bazei motivaționale, fie a activității de învățare, fie a celei de muncă, trebuie să vizăm ca obiectiv final crearea unei motivații intrinseci Dinamica activității este condiționată nu numai de natura motivului, ci și de intensitatea Iul Pentru fiecare fel de activitate se conturează, în funcție de intensitate, un optimum motivațional, Acesta se determină în raport cu gradul de dificultate a sarcinilor de rezolvat Astfel, în activitatea de învățare, potrivit legii Yerkes-Dodson, optimumul motivațional descrește odată cu creșterea dificultății sarcinii în sarcinile de reproducere, de execuție, optimumul motivațional se situează de regulă mai sus, pe coordonata intensității, decît optimumul pentru sarcinjle de învățare și rezolvare a problemelor euristice (M Golu, ) în toate genurile de activitate, intensitățile extreme ale motivului dăunează, scăzînd eficiența Așadar, din punctul de vedere al motivului care o susține, o activitate sau un comportament pot fi: optim motivate (situația cea mai bună) supramotivate; submotivate (fig ) Activitatea de conducere auto angajează din plin sfera motivațională a personalității Ca atare, vom distinge două planuri de implicare: motivația în raport cu conținutul obiectiv propriu-zis al activității de conducere auto; motivația antrenată și gratificată de desfășurarea activității de conducere auto Pentru primul caz trebuie să luăm în considerație: interesul și atracția pentru practicarea ca atare a conducerii auto fie ca profesie, fie ca ocupație complementar , ca hobby Acestea facilitează procesul de formare a structurilor instrumentale г'ХТГі |Ondu ceriLautovehiculului și influențează pozitiv desfășurarea comporta-Tiază atît nvx? аП‘ D!mP°trivă- căderea sau absența interesului și atracției înere-, atît mvațarea, cit și practicarea conducerii auto, ca nstrument sau ca mijloc de satisfacere Pentru cazul al doilea ; vație, pe care practicarea conducerii auto'l și investigațiile psihologice au arătat că, I ui și atracției îngre-aceasta fiind integrată numai Pnnfrrn z- i i i' i " a unor motive exterioare ei azul al doilea avem în vedere diferitele stări particulare de moti-le activează și le satisface Observațiile niști șl amatori urcarea la L *"""' Un numar însemnat de șoferi profesio-satisface anumite motivați Л ГвРГ«Іп^ ° modalitate de a da curs și de a-și motive turistice, motive de’afirmare a Eului СОПс)|^ ?i le’ar satisface mai greu: tiglului social, motive de descărcare » ® d° cre?tere temporară a pres- dență-dominanță nsiunii și agresivității, motive de ascen- Performante Л * Nive/и/ /ntens/t&te‘ motev&t/ona/e f * Fig — Relația dintre nivelul de motivare și performanță Cum, eu profesionist, , cu toate că el, ca i, poate circula cu maximum km/oră sau, pe autoturism, Este evidentă răbufnirea motivației de factură inferioară, izvo-, nerațională, profund dăunătoare enerează întotdeauna o stare de ten- Derularea comportamentului la volan are un efect omogen asupra acestor motive; influența exercitată de ele asupra comportamentului este bivalentă: unele motive exercită o influență pozitivă, contribuind la perfecționarea stilului de conducere și la corecta evaluare a riscului; altele, însă, acționează ca factori perturbatori în prima categorie se includ motivele de cunoaștere turistică, motivele de afirmare și verificare a Eului; în categoria celor cu efect perturbator, se includ : motivele de agresivitate, de ascendență-dominanță, de creștere a prestigiului social, de competiție Acestea se însoțesc întotdeauna de creșterea tensiunii afective, a descărcărilor instinctive, a ambițiilor iraționale, care atenuează și reduc considerabil capacitatea de control și decizie Deseori îi auzim pe șoferii profesioniști spunînd: să merg în coada unui amator sau să mă las depășit, de el?“ șofer pe autocamion, cu — km/oră rîtă din orgoliu și ambiție măruntă, primitivă desfășurării optime a activității Drumul spre satisfacerea unui motiv g siune afectivă, care se concretizează în precipitarea comportamentului în cursul deplasării, apropierea de obiectivul final duce la creșterea tensiunii, iar aceasta duce, la rîndul său, la precipitare, care poate deveni o sursa e erori — dezorganizarea cîmpului atenției, impulsivitate în execuția comenzi or, apasar exagerată pe accelerație etc , Desigur, tensiunea depinde și de particularitățile structura e a e , ’ ea fiind mult mai puternică la hiperemotivi, hiperreactivi, anxioși cCI грп«и||Пн echilibrați emoțional Una dintre manifestările cele mai recven e x\ conducătorului auto este impaciența: tensiune acumulata care se r , : , t ale volanului, apăsări impulsive ale acceleratorului, claxonarea inutilă, expresu iar aceasta duce, la rîndul său, celelalte diminuează securitatea și cresc riscul de accidente j „tari”, tendința de autodepașire, nevoia de compensare a fricii, nevoia de compe- verbale triviale etc ) Impecleefe poate antrena asumarea unor riscuri grave, percepute de cel în cauzH ca eliberări momentane ale constrîngorll ft iprriu„ rmo O altă sursă de tensiune o constituie concurența dintre doua două situații; prima: a se forța să atingă obiectivul intermediar PJecon,za(dțPa-șlrea autovehiculului din față) sau a renunța la el? A doua: a efectua depa iea înainte de trecerea autovehiculului care vine din sens opus sau după trecerea acestuia? Tensiunea care ia naștere în asemenea situații poate determina ’ ■ tamente nesăbuite, insuficient gîndite, fie comportamente ezitante oscilante >i unele, și celelalte diminuează securitatea și cresc riscul de accident- Dintre motivele generatoare de tensiune perturbatoare în conducerea auto menționăm: căutarea unei surse de excitații „tari”, tendința de autodepașire, nevoia de valorizare a Eului, nevoia de compensare a fricii, nevoia de compe-tiție (Giscard, ; Blaj, ) într-o investigație efectuată de Giscard ( ), % dintre conducătorii auuO intervievați au vorbit despre satisfacția pe care o încearcă în confruntarea directă cu riscurile socotite controlabile Pentru aceasta, unii conducători se avii întîmpinarea situațiilor celor mai dificile, iar alții tind să eludeze sau sa încaL-în mod deliberat îngrădirile impuse de regulile de circulație Riscul este nu numai un mijloc de procurare a plăcerii, dar și un instrument de aprofundare a cunoașterii de sine Ca și unele sporturi, ca alpinismul, el ne obișnuiește cu „greul**, ne învață să ne dominăm frica, ne permite să obținem victorii asupra noastră înșine Asumarea riscului în conducerea auto reprezintă o manieră accesibilă de a face ,,fapte mari** Acest gen de motivație, aparent paradoxală, de a se cuceri pe sine prin riscul de sine, este caracteristică îndeosebi conducătorilor auto tineri Este interesant de notat că tendința de a-și risca propria viață este invers proporțională cu ,,speranța de viață *: cu cît individul seaflă la o vîrstă mai tînără și are, deci, o speranță de viață mai mare, cu atît este mai tentat către risc, și viceversa Din punct de vedere psihologic, pentru tînărul de — de ani, obținerea permisului de conducere și urcarea la volanul automobilului devine o modalitate de a-și dovedi bărbăția și de a-și scruta noi zone ale orizontului disponibilităților sale Nevoia de valorizare a Eului se manifestă la conducătorul auto în măsura în care el știe, că, în cursul rulării la volanul autovehiculului, este privit (perceput) și apreciat de ceilalți participanți la trafic, de tovarășii de călătorie etc Prin modul de a conduce, el dorește să se arate cît mai favorabil în ochii celor din antutaj In acest fel sînt bătute numeroase recorduri, mai mult sau mai puțin ipotetice, de către șoferul dornic să-și scoată în relief propriul Eu Dar» pe fondul acestei dorințe (noi), conducătorii respectivi se fac vinovați de exces de viteză ș manevre imprudente Accidentul însuși este, în anumite cazuri» considerat un prilej de valorizare rnecanlsmulul psihologic bine cunoscut, al compensării unei tensiuni tate a Pr^'r un comPortamcnt contrariu, frica devine adesea sursă de temeri-vehlcuM ^?tOr aU t ’ care ,ns,stS să dublQze alte vehicule fie pentru că “ Л РГ“ й е| ,re «Ф«| п(а «nor d«păSlrl rls- orice^deHkiro* trăs^tui i generale de personalitate, se angajează siste-comDortăPdSr >riPli“^ SllU atia of ă’ C,h'ar atuncl cînd dePaîlrea ca prin aceasta să fie anulată' (Blom^ comportament „cura- matic în respectivă comportă riscuri’ evldente/frlca jos , тага r Cciwu-,xvrca auto, ca orlco situație socială în care participanțli tind spre obfrstlvn parale!o, este prin natura el un domeniu de competiție: fiecare parti- , subiecți moderați, cu TR simplu - , subiecți rapizi, cu TR simplu - r— , la stînea sau la dreaota° fV^^ scblmbare a direcției de mers prin rotire cu posibile consecințe grave mers prin rotirea volanului : pe ploaie, asupra autovehiculului, ceea ce : să aceasta înțelegem perioada optimă de declanșare șl executare a operațiilor motorii» în funcție de specificul situației rutiere TRU nu mal este, în cazul dat, doar expresia reactivității primare proprie individului» ci și a mecanismelor conștlent-voluntare de reglare a dinamicii motricității Ele presupun deliberarea asupra mișcării ce urmează a fi executată și aprecierea timpului util de producere și efectuare a ei Așadar, reținem că timpul util în efectuarea operațiilor motorii, în conducerea auto, este timpul adaptat optim la cerințele concrete ale situației rutiere Amplitudinea exprimă gradul de îndepărtare a segmentului care efectuează mișcarea de la punctul său de repaus obținut și de la axul vertical al corpului Deosebim astfel mișcări de amplitudine mare, mișcări de amplitudine medie șl mișcări de amplitudine mied în activitatea de conducere auto predomină ultimele două categorii de mișcări Stabilirea amplitudinii optime, pentru fiecare mișcare în parte, are o mare importanță pentru eficiența reglării autovehiculului Aici trebuie să ținem seama în special de mărimea acestuia: pentru autoturism, amplitudinea aceluiași tip de mișcare este mai mică decît pentru autobuz sau camion Cu cît amplitudinea mișcărilor este mai mare, cu atît timpul necesar pentru executarea lor este mai lung» și invers De aceea, la proiectarea cabinelor și comenzilor autovehiculelor trebuie să se țină seama de anumite principii ergonomice, și anume, acele comenzi, care trebuie acționate rapid, vor fi dispuse în așa fel, încît să poată fi manevrate cu mișcări de amplitudine cît mai mică și din poziție cît mai comodă, cît mal puțin obositoare De asemenea, conducătorul auto trebuie să stabilească o legătură cît mai exactă între amplitudinea mișcării efectuate — mai ales asupra volanului — și efectul reglator Ca urmare, el trebuie să învețe și să-și fixeze trainic în memorie cum și cu cît se modifică direcția autovehiculului la o rotire scurtă a volanului, la o rotire pe jumătate și Ia o rotire completă; ce impuls de viteză Imprimă autovehiculului Іа o apăsare ușoară și la una mai amplă a pedalei de accelerație Intensitatea mișcării este dată de forța musculară (fizică) care se aplică asupra obiectului acționat Această forță se realizează prin împingere sau apăsare și prin tragere De regulă, ea trebuie să fie proporțională cu rezistența pe care o opune obiectul respectiv; un obiect mare și greu, pentru a fi urnit sau deplasat, reclamă o forță mai mare, unul mal mic și ușor reclamă forță mal mică în funcție de aceasta, operațiile motorii din cadrul unei activități se împart în două categorii: operații de forță, în care primează deci efortul fizic, muscular, șl operații de finețe, cu efort fizic redus, dar cu traiectorii mai delicate în conducerea auto predomină în general mișcările cu intensitate redusă, de finețe Pentru a acționa șl a menține sub control oricare dintre dispozitivele de comandă ale autovehiculului, nu este nevoie de mișcări de mare forță, cl de mișcări cu Intensitate relativ redusă Aceasta face ca solicitarea motorie a omului de la volan să fie relativ ușoară; el nu trebuie să depună un efort fizic Intens, mișcările cerute de sarcina stăpînlril autovehiculului etectuîndu-se fără consum energetic mare De aceea nu poate fi Inclusă în categoria muncii fizice Dacă forța fizică nu joacă decît un rol neînsemnat, abilitatea șl capacitatea de coordonare motorie sînt extrem do solicitate; căci cu cît o mișcare se execută cu forță mai mică șl cu finețe mal marc, cu atît reglarea el devine mal dificilă Ca dova» dă — faptul că nu toți conducătorii auto ating nivelul maxim de control șl dozare a Intensității operațiilor motorii Este suficient ca excitația să predomine asupra inhibiției (cazul tipului neechlllbrat-oxcltabll), pentru ca reglarea Intensității reao țiilor motorii să nu mal fie optimă Da exemplu, așa-zlșll conducători Impulsivi (aparținînd tipului coleric) se caracterizează prin tendința de a avea ,,reacții în forță" * aceștia apasă cu putere pe accelerator, rotesc cu forță volanul, manevrează cu forță schimbătorul de viteze etc Forma traduce aspectul traiectoriei pe care o urmează m^carea J descriu mai multe grupe de mișcări: mișcări de flexie, a căror traiectorie se desfașoa a dinspre exterior spre interior, ducînd la micșorarea unghiului intre ^gmente e fața"palmară a mîinii etc ); mișcări de extensie, a căror traiectorie merge dinspre interior spre exterior, ducînd la creșterea unghiului dintre segmentele corpului (întinderea membrelor superioare sau inferioare, întinderea degetelor); mișcări de adductie, a căror traiectorie este orientată spre planu median a corpului ; mișcări de abductie a căror traiectorie se îndepărtează de planul median al corpului; mișcări de rotatie mediană sau de răsucire spre planul median al corpului; mișcări de rotație laterală sau de răsucire dinspre planul median al corpului ; mișcări de pronație, rotirea antebrațului cu fața palmară în jos; mișcări de suplnație, rotirea antebrațului cu fața palmară în sus (Damon, Stoud și Mc Farland citați de Mc Cormick, ) în conducerea auto se întîlnesc aproape toate formele de mișcări enumerate, dar ele nu se realizează izolat, ci în serii kinetice complexe, coordonate după schema actului de reglare impusă de specificul situațiilor rutiere Fiecare formă de mișcare corespunde unei anumite secvențe funcționale a comportamentului de conducere auto Ne vom folosi, pentru a ilustra această afirmație, de clasificarea făcută de Mc Cormick ( ), care delimitează formele de mișcare după valoarea operațională, în cadrul schemei generale a activității: mișcarea de poziționare — mîna sau piciorul se comută dintr-o poziție specifică în alta (cum sînt mișcările de schimbare a vitezelor); mișcări continue — efectuate de reglări continue în funcție de variația semnalelor în cîmpul extern (de pildă, mișcările de ghidare a volanului, pentru menținerea direcției corecte de mers, în funcție de configurația rutei); mișcări de manipulare, care constau în mînuirea sau manevrarea unor părți, instrumente sau aparate de control (în conducerea auto, acest fel de mișcări se efectuează în manipularea dispozitivelor de semnalizare, în verificarea presiunii pneurilor, a densității lichidului în accelerator etc ); mișcări repetitive — aceeași serie motorie se efectuează succesiv, aceasta constituind condiția atingerii obiectivelor activității (în conducerea auto sînt mai rare mișcările de acest fel ; ele apar mai ales în perioada de învățare a deprinderii motorii necesare stăpînirii autovehiculului) ; mișcări secvențiale — care se execută relativ izolat și la intervale mari de timp în fluxul activității (în conducerea auto se fac asemenea mișcări la: pornirea motorului, redresarea direcției automobilului în cazul unui derapaj); ajustare statica — o succesiune de micromișcări menite să asigure pe timp îndelungat poziția specifică de lucru (în cazul conducerii auto, ajustarea stă la baza menținerii poziției corecte la volan în cursul activității de conducere auto, aceste forme de mișcări se combină și alcătuiesc set ii dinamice unitare într-o asemenea serie se includ mișcări de mai multe forme Prec:zia este proprietatea mișcării de a corespunde întocmai obiectivului sau scopului reglării, fără deviații semnificative Ea este determinată, în primul rînd, de alegerea mișcării corecte, în funcție de ceea ce ne-am propus să realizăm cu aju-j' (apucare, împingere, vehiculare etc ) Precizia este condiționată, în al doilea rin , e orma și amplitudinea mișcării; pentru pornirea motorului, forma corectă este rotirea c eii dinspre stînga spre dreapta ; pentru debreiere — mișcarea de apăsare P,cioru ui st*n§de sus în jos ; pentru ținerea și controlul volanului — mișcă-manevrîr^are’ Ce se °^,n Pț?n ‘foirea spre interior a degetelor de la mîini etc ; cu precizia cerută, aproape a tuturor dispozitivelor de comandă de ia bordul autovehiculului, trebuie făcută cu mișcări de amplitudine moderată sau mică, în sfîrșit, precizia este condiționată și de forța sau intensitatea cu care se execută mișcarea Intensitatea oricărei mișcări, pe care o efectuează omul de la volan, trebuie riguros subordonată obiectivului pe care trebuie să-l atingă Dozarea inadecvată a forței mișcării de accelerație sau de rotire a volanului afectează profund precizia comportamentului de reglare a autovehiculului, putînd duce chiar la accidente Coordonarea apare în cazul combinării într-o operație sau acțiune a două sau mai multe mișcări individuale diferite Ea presupune: determinarea și menținerea raporturilor temporare dintre componentele individuale date (raporturi de simultaneitate— de exemplu, coordonarea simultană a mișcărilor de accelerare, ambreiere și direcționare a volanului —, sau de succesiune — de exemplu, coordonarea succesiunii mișcărilor care formează împreună acțiunea de pornire de pe loc a autovehiculului) ; determinarea și reglarea vitezei de efectuare a fiecărei componente individuale în parte și a seriei motorii, în ansamblu (de exemplu, comutarea schimbătorului de viteză dintr-o poziție în alta nu trebuie să depășească , — secunde ; scoaterea din viteză trebuie să se facă la cîteva sutimi sau zecimi de secundă după oprirea autovehiculului ș a m d ); trecerea de la o schemă operațională la alta, în funcție de schimbarea structurilor (de exemplu, trecerea de la o serie motorie proprie deplasării autovehiculului la seria motorie , deplasarea înainte“, la seria motorie , virare la dreapta" etc ; cu cît coordonarea acestor treceri este mai bună, cu atît eficiența comportamentului este mai mare ; adecvarea parametrilor componentelor individuale ale seriei motorii date (formă, amplitudine, intensitate) la caracteristicile obiective ale situației în conducerea auto, coordonarea capătă caracter complex și multifazic Teoretic îi putem descrie patru niveluri: coordonarea unîsegmentară (coordonarea mișcărilor unei singure mîini — mîna dreaptă execută reglarea volanului, schimbarea vitezelor și manevrarea frînei de mînă ; mîna stîngă execută ținerea-reglarea volanului și efectuează semnalizările luminoase) sau ale unui singur picior (piciorul drept angajat în comanda pedalei de accelerație și în cea a frînei ; piciorul stîng angajat în comanda pedalei ambreiajului); coordonarea bisegmentard omogenă (coordonarea mișcărilor simultane sau succesive ale mîinilor, coordonarea mișcărilor simultane sau succesive ale ambelor picioare) ; coordonarea b'segmentard heterogenă (coordonarea mișcărilor unei mîini și ale unui picior, în cadrul unei scheme operaționale motorii); coordonarea multisegmentară (coordonarea mișcărilor mîinii și ale ambelor picioare în timpul efectuării unor operații de reglare multifazice, complexe; coordonarea mișcărilor membrelor cu mișcările capului și ale ochilor în timpul inspectării rutei și detectării semnalelor) între aceste niveluri de integrare și realizare a coordonării motorii nu există o separație rigidă ; ele nu funcționează izolat și nici nu se exclud reciproc Dimpotrivă, alcătuiesc un sistem ierarhic mobil, în care trecerile se fac în ambele sensuri: și ascendent, și descendent Desigur că lucrurile nu sînt așa de simple cum par ; obținerea unei capacități optime de coordonare motorie presupune existența unor abilități înnăscute, dublate de un exercițiu sistematic și îndelungat la volan, în situații rutiere variate Este de prisos să spunem că de gradul de elaborare a coordonării motorii depinde într-o măsură considerabilă eificiența comportamentului în conducerea auto De aceea, testarea și evaluarea sînt indispensabile în selecția șoferilor, fie ei profesioniști sau amatori Ritmicitatea și melodicitatea sînt caracteristici ce țin de „eleganța" și ,,grația ‘ desfășurării mișcărilor Ele rezultă din naturalețea cu care se asamblează mixările individuale în cadrul structurilor kinetice, de ușurința și maleabihtatea cu care se execută De ritmicitate și melodicitate se poate vorbi numai după ce structura kinetică dată a fost bine elaborată, consolidată ^Гтаі Vpe™ă pe un observator din afară Desigur, nu este vorba de eleganța și grația ba e ulut si gimnasticii, ci de execuția pe cît de corectă, pe atît de frumoasa și eleganta a operațiilor motorii, căci în ultimă instanță, asemenea calități sînt dovada compe-tenței la volan Conducătorii auto se deosebesc deci și după gradul de elaborare a ritmicității si melodicitătii deprinderilor lor motorii Este simplu să ne dăm seama de măsură în care este înzestrat cu aceste calități un conducător auto, călătorind mt-un vehicul de transport în comun : este suficient să fim atenți la felul pornirii și opririi autovehiculului, la modul de reglare a vitezei și direcției de deplasare, ca să spunem ca unii conduc atît de ,,tm ce în Г încît nici nu simți că mergi, in vreme alțiTconduc atît de brutal, încît ai impresia că vehiculul se deplasează ,,sărind salturi sacadate Este evident că ritmicitatea și melodicitatea presupun o bună coordonare Tempoul definește ,,constanta dinamică a actelor motorii, regularitatea și dimensiunea intervalelor la care trebuie să se succeadă diferitele secvențe, pentru atingerea unei anumite performanțe Tempoul poate fi impus și liber, în primul caz, subiectul trebuie să-și adapteze dinamica execuției operațiilor la un orar sau program impus din afară ; pentru aceasta el este obligat fie să-șl accelereze, fie să-și încetinească dinamica Tipul mobil, în general rapid, va realiza accelerarea cu ’mai multă ușurință, în contrast cu tipul lent, inert; încetinirea, dimpotrivă, i se potrivește mai bine tipului lent și incomodează tipul rapid, care va fi mereu tentat să execute în unitatea de timp dată un număr mai mare de mișcări decît este necesar Tempoul liber exprimă constanta personală a psihomotricității subiectului Puși să rezolve anumite sarcini motorii, fără restricții de timp, diferiți subiecți se vor caracteriza prin tempouri de lucru diferite: unii vor lucra rapid (tempou alert), alții cu rapiditate medie (tempou moderat) iar a treia categorie va lucra încet (tempou lent) Cunoașterea tempoului psihomotor este utilă pentru o bună selecție profesională în domeniul activităților sensoriomotorii, ca și pentru o repartiție rațională, adecvată particularităților individuale ale fiecărui lucrător, în cadrul aceleiași activități în conducerea auto, tempoul, dimensiune constitutivă a stilului de conducere, se exprimă cel mal direct în viteza de deplasare Există o corelație pozitivă semnificativă între tempoul psihomotor și tendința de solicitare a pedalei de accelerație; tendința de a conduce cu viteză mare este frecventă la șoferii cu un tempou psihomotor alert, în vreme ce tendința de a circula cu viteză redusă este caracteristică in eosebi șoferilor cu un tempou psihomotor lent După părerea noastră, pentru siguranța circulației rutiere, este preferabil un tempou moderat Acesta favorizează recerea cu mai mare ușurință spre zonele extreme ale dinamismului comportamental -lenta șl alertă- atunci cînd situațiile obiective o impun $ ^InTuHai^din^rî Caract^rlzeaza nu atît mișcarea în sine, cît legătura dintre ea seproduce ca rS® ? ?l ,obiectlvul ^ebule atins Orice mișcări este declanșată nerea₽ unul ef?ct i St'mUl SaU ,ntern ?' este îndreptată spre obțl-corespunzătoare -e urmare a repetării stimulului, mișcarea orespunzatoare se consolidează șl se automatizează Aceasta face ca atunci cînd stimulului respectiv I se conferă o altă semnificație, care reclamă o altă mișcare, mișcarea Inițială să tindă să se producă în continuare Astfel, plasticitatea exprimă ușurința șl rapiditatea remanierii structurilor sau pattern-urllor motorii, consecutiv modificării ordinii șl semnificației stimulilor externi sau schimbă ii unei categorii de sarcini de muncă în alta Opusul plasticității este rigiditatea motorie Aceasta constă în perpetuarea unor scheme sau deprinderi dincolo de limita admisă, în ciuda schimbării situațiilor în raport cu care s-au elaborat inițial în conducerea auto, plasticitatea intră în joc mai ales în cazul trecerii de pe un tip de autovehicul pe altul Deși, în principiu, schema logică de organizare a componentei motorii, în comportamentul de conducere auto, este aceeași pentru toate tipurile de autovehicule, detaliile diferă mai mult sau mai puțin semnificativ, ceea ce reclamă din partea șoferului un proces de adaptare Să luăm de pildă, schema vitezelor: un individ obișnuit cu o anumită schemă întîmpină unele dificultăți în stăpînirea autovehiculului la care vitezele sînt poziționate după o altă schemă Persoanele care posedă o bună plasticitate a structurilor motorii depășesc repede și ușor asemenea „piedici", în vreme ce persoanele cu structuri motorii rigide au nevoie de un timp mai lung pentru a se acomoda Persoanelor din prima categorie, mutarea la intervale scurte de pe un tip de autovehicul pe altul nu le pricinuește necazuri, pe cînd pentru cele din categoria a doua, aceasta devine factor stress-ant, perturbator Desigur, conducerea timp îndelungat a unui anumit autovehicul creează o stare de obișnuire, de familiarizare, care, subiectiv, ușurează rezolvarea sarcinilor și situațiilor ivite pe parcurs Fiecare acumulează o cantitate de experiență, care-i sporește siguranța în desfășurarea comportamentului la volan Dar aceasta nu trebuie să domine atît de puternic, încît să dezorganizeze sau să scadă eficiența comportamentului la trecerea conducătorului auto pe un alt tip de autovehicul Putem conchide, așadar, că plasticitatea motorie este calitatea care permite desfășurarea optimă a comportamentului la volan în condițiile trecerii de pe un autovehicul cu care ne-am „obișnuit", pe un altul cu care sîntem mai puțin sau deloc obișnuiți Deoarece plasticitatea este mai puțin sesizată și conștientizată de către cei în cauză, întîlnim curent opinia — atît printre cei care posedă permis de conducere pentru o singură categorie de autovehicule, cît și printre cei fără permis—t că „dacă ai învățat și poți conduce un tip de autovehicul, în mod automat și necondiționat vei putea conduce oricare alt tip, fără un proces de învățare specială" în realitate, examenele pentru obținerea unei alte categorii decît cea deținuta, au infirmat o asemenea părere, demonstrîndu-i netemeinicia Deși, într-adevăr, este vorba de un „simplu zează de la sine, automat, ci în urma unui proces de reajustare, de acomodare, în care plasticitatea joacă un rol esențial Așa cum am arătat, conducerea auto este o activitate sensorlo-intelectiv-motorie, adică o activitate mixtă prin natura componentelor și proceselor pe care le include De aceea, componenta motorie nu poate fi privită independent de celelalte Fiind veriga de „ieșire", ea trebuie să reflecte și să codifice, în mișcare, „intrările" și modelele informaționale de comandă interne (mintale) Cînd vorbim de constituirea ei, nu ne referim la învățarea unor mișcări absolut noi în fond, dacă analizăm în amănunt lucrurile, constatăm că toate mișcările individuale, care o alcătuiesc, există deja în repertoriul subiectului șl că ele au mai fost executate șl înainte Cine nu a apăsat pe o pedală, pe un buton, cine nu a manevrat un levier, o manetă etc înainte de a începe să deprindă conducerea auto? Obiect de învățare transfer al schemelor operaționale, acesta nu se reali- даУЧ'- *• J Ш : SirucfuN motorii operatorii* Fee cfb ack F/g — Schema-bloc a constituirii structurilor operatorii în comportamentul de conducere auto Reglarea verigii motorii de către cea informațională (senzorială șl Intelectuală) dobîndește o serie de caracteristici calitative, care-l conferă specificitate instrumentală și eficiență; acestea sînt: oblectualltatea, variabllitatea și specializarea (opera-ționa a), comutabil/tatea, exclusivitatea (M Golu, ) Să vedem, pe scurt, ce inseamn * ecare în cazul comportamentului de conducere auto COnfA ^? C«tUalitatea COnstă în organl*area schemelor acțiunilor motorii în cu structura dinamică, fluctuantă șl aleatoare a evenimentelor din spațiul rutier în care se deplasează autovehiculul Fiecare semnal și indicator va solicita aplicarea unei anumite operațiuni motorii asupra unuia sau altuia dintre dispozitivele de comandă ale autovehiculului Forma mișcărilor și parametrii individuali de amplitudine șl forță vor fi determinați de imaginea vizual-tactilă a poziției, formei șl mărimii dispozitivelor respective Putem deci spune că în vreme ce informația despre evenimentele din spațiul rutier extern reglează selectarea și succesiunea modalităților instrumentale ale mișcărilor, informația despre configurația elementelor de la bordul autovehiculului reglează caracteristicile lor particulare sau obiectuale (formă, amplitudine, intensitate) Integritatea exprimă caracterul sistemic al actelor de la volan, existența unor legaturi legice necesare între diferitele secvențe motorii de care depinde finalitatea comportamentului Astfel, se presupune reducerea numărului inițial al gradelor de libertate (de combinare și variație) ale reacțiilor individuale și subordonarea dinamicii lor unor matrice precis determinate Manevrarea dispozitivelor de comandă a autovehiculului nu se poate face la întîmpiare, ci după reguli precise, iar diferitele mișcări individuale nu se pot manifesta oricînd și oricum, ci numai în anumite momente și în conformitate cu anumite exigențe Aceasta însă nu înlătură, ci facilitează fenomenele de compensare, în cazul unor tulburări funcționale sau ale afectării unuia din organele principale ale mișcării (mînă sau picior), precum și transferul schemelor executive de la un tip de autovehicul la altul Vâri abilitatea și specializarea sînt două caracteristici elementare Prima exprimă posibilitatea includerii unor elemente diferite într-o schemă motorie după indicatorii lor concreți — perioada de latență, amplitudine, intensitate — și a unor segmente osteomusculare diferite, fără ca prin aceasta să se altereze finalitatea instrumentală de ansamblu a schemei De exemplu, schimbătorul de viteze poate fi manevrat prin apucare cu toate degetele sau prin tragere-împingere doar cu trei degete; volanul poate fi dirijat cu ambele mîini sau cu o singură mînă etc Specializarea se referă la stabilirea unor relații constante între o anumită schemă motorie și o anumită sarcină de reglare a autovehiculului De exemplu, pentru virarea la dreapta nu este adecvată decît schema de rotire a volanului în sensul mișcării acelor de ceasornic; pentru virarea la stînga nu este posibilă decît schema de rotire a volanului în sensul invers mișcării acelor de la ceasornic; pentru mersul înapoi nu poate fi în nici un caz substituită operația de introducere a schimbătorului de viteză în marșarier etc Specializarea are încă o calitate definitorie, și anume compatibilitatea, adică gradul de concordanță a unei mișcări cu logica generală a organizării comportamentului motor al individului; aceasta este în parte înnăscută, în parte dobîndltă în contextul mediului sociocultural Astfel, o mișcare pe care trebuie să o facem pentru a manevra un dipozltlv sau o unealtă poate fi percepută subiectiv ca fireasca, la îndemînâ sau nefirească, artificială De pildă, mișcarea „preferată" sau compatibilă pentru deschiderea portierei autovehiculelor este de apăsare pe mînerul clanței de sus în jos șl nu invers; mișcările compatibile de manevrare a pedalelor (de accelerație, de ambreiaj și de frînă) sînt de apăsare cu vîrful tălpii piciorului de sus în jos etc Comutabilitatea exprimă Independența programului acțiunii reglate pe cale psihică de construcția organului care execută acest program Datorită faptului că funcția decodificării nu este fixată invariabil în aparatele executive (motorii), așa cum se întîmplă în sistemele tehnice de tipul automatelor, în procesul reglării de diferite verigi ale sistemului motric Prin к , fara obiectuale devine posibilă, între anumite limite, substituirea reciproca a verigilor de execuție Așa cum arată M Golu ( ), programul unei acțiuni, cristalizat în modelul informațional imagistic (percepție, reprezentare) sau noțional (la nivelul gîndirii), poate fi realizat „liber" de diferite verigi ale sistemului motric Pr n intermediul componentei informațional-cognitive de comanda, mișcările pe careje învață un segment, de exemplu mîna dreaptă, pot fi comutate „dmtr-odata , a mai fi nevoie de un proces separat de învățare șl pentru alte segmente —in cazul nostru, la mîna stîngă sau chiar la membiele inferioare Învățînd, de pildă, manevrarea butoanelor și a manetelor de la bordul autovehiculului cu mîna dreaptă, operațiile respective vor putea fi apoi executate ulterior și cu mîna stîngă Situația este asemănătoare cu cea care se întîlnește in sfera percepției vizuale sau auditive: dacă percepem un obiect doar cu ochiul drept, ochiul stîng Jiind acoperit, imaginea care se formează se va transfera și zonelor corticale care înregistrează informația culeasă de ochiul stîng Repetînd experiența cu celălalt ochi, vom constata că recunoaștem obiectul imediat, fără nici o dificultate Altfel spus, к i ,,mărime de intrare" mărime de ieșire" și viceversa De aici comutabilitatea este expresia imensei capacități combinatorii a creierului uman, a operațiilor de simbolizare-generalizare, care face ca orice să poată fi pusă în legătură cu orice ,,mărime de ieșire’ rezultă posibilități practic nelimitate de elaborare a programelor de acțiune Exclusivitatea este o cerință indispensabilă finalizării eficiente a comporta-acțiunea dată să se delimiteze unică" sau cel puțin dominantă Comportamentul de conducere auto ,,schema schema motorie a părete Potrivit legii exclusivității, acti- mentului Ea reclamă ca, în momentul realizării, și să devină „ , , include mai multe scheme sau structuri operatorii executive: pornirii autovehiculului", ,,schema motorie a opririi", carii", ,,schema motorie a mersului înapoi vitatea și punerea în funcțiune a uneia sau alteia dintre aceste scheme blochează activitatea celorlalte Dacă nu ar acționa legea exclusivității executorii, atunci între schemele motorii particulare ar lua naștere raporturi competitiv-conflictuale, fiecare tinzînd să obțină accesul la finalizare, ceea ce ar dezorganiza complet comportamentul la volan Exclusivitatea se poate realiza grație ierarhizării importanței și urgenței semnalelor percepute din afară, precum și grație mecanismelor atenției și autoreglării voluntare Factorii de personalitate Psihologia structuralistă, integratlvă și evolutivă, raportează fenomenele psihice a ființa individualității considerată ca un tot în permanentă evoluție și integrată la rindu-i într-o structură socială șl culturală la care participă, de care este înrîu-r are nu poate fi desprinsă Aceasta înseamnă că explicarea comporta- mentu u , în rezolvarea unei sarcini sau alteia, nu la în considerație doar un proces psi c particular, care, la prima vedere, ar fi preponderent solicitat, ci тіпЛьі PterSOna Т\а obiectului Cu alte cuvinte, la baza studiului comporta-în orice situatip ^ Л Св Ul Pr°fe,s'ona' îndeosebi, stă concepția conform căreia iot unkar Й ItnT* nU Se ni anlfestă pe ’^gmente", cl ca sistem integral, ca co?nitive volitivemr>H nU|IT t ?larJl acol° Unde aceea?l trăsăturS apare la mai mulțl indivizii consldpraH ^radu dc •nCens(t te șl de integrare să fie același la toți maivizil considerați, devine aproape nulă sînt Imphcati'cVЙ f°nd, ucer e auto- factor caractcrlall —atitudinile și trăsăturile — temperamentale • bî ’i° ca rnocanlj,n supraordonat de reglare a trăsăturilor «peramentale , b) ca determlnanțl al conduitelor rutiere concrete în primul caz nc interesează să relevăm în ce măsură anumite trăsături tempo-i amentaic nefavorabile, ca: impulsivitatea, lentoarea, instabilitatea, fatlgabilitatea ș a pot fi compensate de către atitudinile caracterlalo pozitive și la ce nivel de dezvoltare ajung aceste atitudini și trăsături la fiecare candidat la obținerea permisului de con-duceiea auto Analiza unui marc volum de date, rezultate din observațiile și examinările psihologice la care am supus un mare număr de șoferi profesioniști, ne-au arătat că există atît cazuri de compensare eficientă (conducători auto cu foarte bune rezultate, în ciuda temperamentului lor impulsiv sau lent, oscilant sau inert), cît și cazuri de slabă compensare în urma discuțiilor purtate cu fiecare individ din a doua categorie, am constatat că erau pe deplin conștienți de impulsivitatea, irascibilitatea, modul lor distrat deafiși de influența perturbatoare a acestora asupra comportamentului ia volan (dealtfel mulți dintre ei fuseseră deja implicați în producerea unor incidente și accidente de circulație), dar recunoșteau că nu dispun de ,,forța" sau,, mecanismele" necesare pentru a le stăpîni și anihila Factorii caracteriali apar frecvent ca determinant! principali ai stilului genera al comportamentului în conducerea auto — ai corectitudinii, din punctul de vedere al respectării codului rutier, regimului de viteză, modului de relaționare cu ceilalți partici-panți la trafic și ai diferitelor întîmplări sau acte (pozitive sau negative) particulare Dintre atitudinile cu rol reglator le amintim pe următoarele: atitudinea de respect față de cei din jur — conducători de vehicule sau pietoni; atitudinea de respect și conformare față de exigențele și restricțiile codului rutier ; atitudinea autocritică, de analiză exigentă a propriei conduite ; atitudinea de cooperare, toleranță și solidaritate în situațiile mai critice care pot apărea în desfășurarea fluxului circulației ; atitudinea realist-critică față de risc Atitudinile contrarii (Giscard, ; Wide, ) exercită o influență perturbatoare, negativă asupra comportamentului la volan ; cu cît ele sînt mai accentuate, cu atît persoana respectivă se apropie de limita incompatibilității cu conținutul sarcinilor proprii conducerii auto Cît privește trăsăturile, le putem atribui rol reglator îndeosebi următoarelor: stăpînirea de sine, curajul, perseverența, tenacitatea, seriozitatea și sobrietatea, responsabilitatea, politețea, altruismul, spiritul de cooperare și întrajutorare, echilibrul între mobilitatea proceselor psihice și voință I răsăturile antonimice exercită o influență perturbatoare, dezorganizatoare asupra comportamentului la voia? Cînd unele dintre ele ating intensitate mare sau cînd devin dominante, persoane: respective i se contraindică accesul la volan Factorii de personalitate au început să fie luați în considerație, în analiza circulației rutiere, relativ tîrziu, cînd s-a conturat concepția conform căreia omul se manifestă în cadrul activității în unitatea componentelor sale psihofiziologice șî psihosociale ; orice cunoștință, orice deprindere solicitată în rezolvarea unor sarcini va fi modulată, potențîndu-se sau atenuîndu-se în raport cu trăsăturile temperamentale și caracterlale ale individului Bineînțeles, activitatea de conducere auto nu face nici ea excepție Importanța trăsăturilor temperamentale, din momentul urcării pi linului om la volan, a continuat să crească pe măsura complicării construcției tehnice a autovehiculelor, a sporirii vitezei de deplasare șl intensității (densității) traficului lutler Astăzi este unanim admis că siguranța circulației pe drumurile publice este condiționată în bună parte de trăsăturile temperamental-caracterlale ale celor cărora li se încredințează volanul De aceea» în selecția profesională a conducătorilor auto, informațiile furnizate de testele de profeslonalltate au devenit Indispensabile pentru eliberarea avizului psihodiagnostic final stăpînirea de sine, responsabilitatea, ; Capitolul III Dinamica comportamentul и i în conducerea auto Orice comportament finalist, adică subordonat unui anumit scop și integrat într-o anumită formă de activitate, este dinamic și variabil în funcție de timp și de caracteristicile sarcinilor particulare Deși schema logică, elaborată pe baza structurilor conținutului obiectiv al activității, reprezintă un fel de /nvonont, modul ei de desfășurare se particularizează de fiecare dată atît în funcție de specificul sarcinilor, cît și de cel al personalității subiectului Chiar la același individ, traiectoria comportamentului de muncă se modifică mai mult sau mai puțin semnificativ în diferitele momente, chiar dacă sarcinile de îndeplinit rămîn aceleași Dacă luăm, de pildă, curba randamentului, vom constata că ea nu se situează la același nivel valoric de-a lungul întregii zile, săptămîni sau luni de lucru Ea va prezenta o succesiune de „urcușuri" și puncte de ,,minimum", așa încît ceea ce numim randament sau performanță într-o activitate de muncă este de fapt o medie statistică Conducerea auto are un dublu caracter dinamic: a) ea posedă dinamicitacea generală, proprie oricărei activități, depinzînd întotdeauna de timp și de individualitatea subiectului care o desfășoară; b) ea este eminamente dinamică prin însăși structura operațională internă, care constă dintr-o succesiune de secvențe cu coordonate spațio-temporale diferite De aceea analiza psihologică trebuie obligatoriu să treacă de la relevarea componentelor ei interne, „în sine", la dezvăluirea particularităților îmbinării lor în traiectoria reală de desfășurare Ca urmare, va trebui să ținem seama de interacțiunea dintre scopul activității și ansamblul condițiilor externe obiective în care urmează a fi realizat acest scop In acest capitol, vom încerca să surprindem factorii care definesc dinamica acestei activități, pentru a-i ilustra mal pregnant specificul și complexitatea și pentru a obține informații cît mai complete în scopul îmbunătățirii pregătirii și selecției conducătorilor auto Particularitățile spațiului rutier dpri **|С?е activltate se înscrie în limitele unor coordonate de timp și spațiu, ceea ce ?пеПЛѴ’^Сит sau ”atunclj presupunem și pe „aici" sau „acolo", na ca ea se desfășoară într-un spațiu Acesta este „spațiul rutier"» în care se includ ruta propriu-zlsă șl ambianța mal apropiată șl mal îndepărtată a traseului Vom aborda „spațiul rutier** sub un dublu aspect —ca dat obiectiv, Independent de persoana aflată la volanul unul autovehicul, șl ca mod de reflectare de către conducătorul auto (spațiul psihologic) K Lewin sublinia încă din necesitatea ca în analiza dinamicii comportamentului să se facă distincția între „spațiul potențial * sau obiectiv șl între „spațiul real** sau subiectiv In cursul rezolvării unei sarcini șl mișcări spre atingerea unui obiectiv (scop), „spațiul potențial* * se împarte în atîtea „spații reale** cîțl subiecți sînt angajați în rezolvarea sarcinii și în atingerea obiectivului Așadar, în interiorul spațiului rutier obiectiv, se delimitează o mulțime de „spații rutiere reale** (psihologice), egală cu numărul pârtieipanților la trafic Spațiul rutier obiectiv (potențial) se caracterizează printr-o mare hetero-genitate și diversitate Atît ruta sau drumul proprlu-zls, cît șl ambianța geografică pe care o traversează se prezintă într-o gamă foarte variată de forme șl configurații Astfel, drumul poate diferi după: destinația funcțională în cadrul sistemului transporturilor rutiere; lărgime sau lățime; natura îmbrăcămintei; apectul traiectoriei longitudinale; intensitatea traficului (numărul vehiculelor în unitatea de timp aleasă — de obicei ora) După primul criteriu, se delimitează trei categorii de drumuri: publice, de interes republican (autostrăzi și șosele naționale), de Interes local (șosele județene, șosele comunale șl străzi), de exploatare (drumuri forestiere, petroliere, miniere etc ) Drumurile din prima categorie asigură legătura capitalei țării cu celelalte orașe reședință de județ, cu centre economice și culturale Importante, cu țări vecine Fluența cea mai bună a traficului este asigurată de autostrăzi; prin calitățile lor tehnice, acestea se situează pe primul loc în ceea ce privește facilitățile circulației rutiere, și anume: existența pasajelor denivelate elimină intersecțiile la același nivel; delimitează sensurile de circulație prlntr-o bandă de vegetație pitică sau alte „bariere**, care împiedică fenomenul de orbire cu farurile în timpul nopții; sînt amenajate cu benzi laterale de refugiu, pentru cei care rămîn în pană sau se deplasează cu viteză foarte mică; ocolesc localitățile, reducînd frecvența factorilor posibil generatori de accidente; accesul și ieșirea de pe autostradă făcîndu-se numai prin locuri special amenajate (căi de racordare cu benzi de accelerare și respectiv benzi de decelerare), nu se mai [ ) Din punct de vedere psihologic include acest gen de drumuri menționate (care diminuează în conducătorilor auto, chiar cei mai mare fie pentru propria plăcere (este cunoscută satisfacția pe care le-o dă unora viteza mare), fie pentru a scurta timpul și a ajunge mai tepede ia destinație Șoselele naționale se situează pe al doilea loc din punctul de vedete al dotării, fluenței șl siguranței circulației Ele sînt amenajate cu indicatoare șl marcaje reflectorizante, care permit o mal rapidă și corectă discriminare și identificare, cu parapete pentru delimitarea platformei (partea carosabilă și acostamentul, cu stîlpi de dirijare, refugii, cu plantații laterale, cu îmbrăcăminte modernă a fîșiel carosabile; curbele lor, mai largi șl din timp semnalizate, asigură vizibilitatea pe distanțe mal mari etc ) , Dificultățile pe care le creează ele conducătorului auto provin din aceea că sînt mai înguste (au numai cîte o singură bandă de circulație pentru fiecare sens), traversează numeroase localități» se intersectează la același nivel cu alte artere de produc perturbați! în fluența traficului (M Ștefan, factorul perturbator principal, pe care-l este tendința vitezei Datorită avantajelor obiective plan subiectiv probabilitatea de risc), majoritatea îndeobște lențl, sînt tentați să ruleze cu o viteză circulație (drumuri secundare sau linii de cale ferată) Daca la ^^nate confruntă intensitatea mare a traficului, rezultă că circulația pe drumuri t solicită la conducătorii auto cu sarcini foarte complexe, care, m unele si , , unele situații, îi solicită la maximum Drumurile de interes local fac legătura între orașele, comunele și satele de pe cuprinsul unul județ sau între un județ și altul De «omenea, ele asigut^a accesul către alte puncte de interes public, situate în afara localităților (?arl ^e a semnaliza sonor prezența si de a nspccta cu atenție atitc mpul din față, cît și pe cel din spate, pentru a preveni perico- —- -a u; oi z uniior cu /eccule e care vin din sens opus sau cu cele care merg în același sens, dar se af ă angajate în ciepășire Cînd se circulă pe o rută udă și alunecoasă (mîzgă, polei, gheață), atît la curbe cît și la depășiri trebuie evitate acțiunile de virare bruscă a volanului și de frînare Sînt de luat n seamă și următoarele recomandări: coborîrea pantelor repezi se efectuează cu viteză redusă, frînînd cu motorul și, periodic, cu frîna de picior; este de dorit ca ia coborîrea pantei să se mențină aceeași viteză cu care s-a urcat; p ? panta cu rază mică se va circula cît mai aproape de marginea din dreapta a drumului, evitîndu-se depășirile Precauții speciale se impun în cazul deplasării pe terenuri nisipoase, pe drumuri desfundate — mai ales imediat după căderea precipitațiilor, care împiedică sesizarea denivelărilor—, prin păduri sau cînd trebuie traversate unele pîraie și rîuri prin vad Pe drumurile cu trafic intens, conducătorii auto se văd deseori obligați să circule în coloană; în acest caz de covîrșitoare importanță este păstrarea distanței, și anume distanța minimă dintre autovehiculul propriu și cel din față trebuie să fie egală cu viteza de deplasare în km/oră în cazul deplasării pe drumuri alunecoase, cu polei sau pe pante repezi, această distanță trebuie să fie de , — ori mai mare decît viteza de rulare în km/oră în cazul deplasării unei coloane organizate, conducătorii celorlalte autovehicule trebuie să evite infiltrarea și ruperea acesteia, aștepți rid momentul prielnic de depășire Informația operativă este cea pe care conducătorul auto o recepționează nemijlocit în cursul deplasării Recoltarea și prelucrarea ei devin mai ușoare dacă cel de la volan dispune de o informație orientativă generală adecvată și dacă aceasta este funcțională Pentru ca informația operativă să devină cu adevărat eficientă, trebuie ca ea să fie recepționată și prelucrată înainte ca autovehiculul să intre în zona critică de virare sau de frînare Dacă, de pildă, limita inferioară a distanței de frînare este de m (la o viteză de km/oră), iar „obstacolul" este detectat și conștientizat de-abia la m, informația respectivă încetează de a mai fi eficientă, ea venind prea tîrziu Regula care trebuie să ghideze strategia de explorare a rutei este următoarea: cu cît viteza de rulare a autovehiculului este mai mare, cu atît informația operativă relevantă trebuie recepționată pe o rază mai întinsă în cazul deplasării cu viteză mare, devierea atenției de la rută și comutarea ei asupra unor elemente marginale ale ambianței sînt cît se poate de contraindicate, tocmai pentru că împiedică detecția și identificarea în timp util a semnalelor necesare reglării autovehiculului în concluzie, cu cît viteza cu care rulează este mai mare, cu atît conducătorul auto trebuie să fie mai atent și să-și activeze schemele anticipative de^comandă-execuție Întrucît explorarea rutei se face pe două raze mică (explorare apropiară) și mare (explorare îndepărtată), devine foarte importantă menținerea oi dinii optime între diferitele secvențe ale fluxului informației operative: secvențele informaționale despre porțiunea imediată trebuie să dobîndească prioritate în raport cu cele despre porțiunile mai îndepărtate Se poate întîmpla uneori ca forța declanșatoare a informației despre porțiunea îndepărtată să blocheze acțiunea informației despre porțiunea imediată: privirea conducătorului auto rămînînd ațintită asupra „obiectului" detectat în depărtare, acesta va pierde de sub control aria care se desfășoară în momentul dat, în fața sa Se citează destule accidente care au la origine tocmai perturbarea ordinii de prioritate între diferitele secvențe ale fluxului informației actuale (operative) despre rută Situația descrisă se întîinește mai ales la șoferii începători și în stare de oboseală, la care mobilitatea atenției scade apreciabil Rolul informației meteorologice în reglarea dinamicii comportamentului la volan Toți cercetătorii sînt unanimi in a com[ și influența pe care o luate în calcul încă de la început, în concret de desfășurare a ei I meteorologice sînt de trei leluri: , aprecia ca favorabile sau nu, în funcție de prezența sau absența precipitațiilor tului și ceții, de anotimp și temperatură Favorabile sînt condițiile în care: drumul este uscat, cerul este semn sau variabil, vîntul bate slab sau deloc, iar temperatura nu este nici ®^ceslv^b°r'‘a (sub - °), nici excesiv de ridicată (peste °) Pentru țara noastra, condițiile favo-rabde sînt de obicei cele din intervalul mai-septembi ie Puțin favorabile sînt următoarele condiții: precipitații slabe,cer cu în-norări accentuate, ceață subțire, vînt cu Intensificări pînă la km/ora, temperatură prea scăzută (sub — °) sau prea ridicată (peste *) Asemenea condiții smt caracteristice perioadei octombrie-martie, respectiv iulie-august Nefavorabile sînt considerate următoarele condiții meteorologice: precipitații abundente (ploaie torențială sau ninsoare), ceață densă cai e reduce vizibilitatea sub m, viteza vîntului peste km/oră, temperatură foarte scăzută (sub — °) sau foarte ridicată (peste °), adică tocmai condițiile obișnuite toamna și iarna (iar în cazul temperaturilor foarte înalte — uneori, la noi, unele zile din iulie sau prima jumătate a lui august) Pentru ca timpul să devină nefavorabil circulației rutiere, nu este obligatoriu să se întrunească toate condițiile meteorologice menționate Uneori este suficientă prezența și persistența unui singur element (de pildă, ceața sau poleiul), pentru ca el să anihileze acțiunea altor elemente in sine favorabile (de exemplu, absența vîntului sau a precipitațiilor) Semnificația reglatoare a informației cu privire la gradul de favorabilitate al condițiilor meteo este diferită pentru șoferii profesioniști și pentru cei amatori Pentru cei dintîi ,„declararea** ca nefavorabilă a vremii nu implică neapărat renunțarea la călătoria proiectată (decît în cazuri excepționale), ci luarea unor măsuri speciale de precauție, pentru a face față dificultăților create de starea vremii Asemenea măsuri privesc atît asigurarea stării tehnice corespunzătoare a autovehiculului, cît și instruirea adecvată și pregătirea psihologică a șoferului (Este recomandabilă folosirea șoferilor cu multă experiență, care au mal fost confruntați cu dificultățile create de condiții meteorologice nefavorabile ) Pentru șoferii amatori, „mesajul : factorii meteorologici sînt nefavorabili traficului rutier** trebuie interpretat în majoritatea cazurilor ca o „interdicție**, care-i va determina să renunțe la proiectata călătorie, pentru a nu se expune unui risc pe care nu-l pot controla Se consideră că s-ar preveni multe accidente dacă șoferii amatori nu s-ar hazarda în cursă, cînd condițiile meteo sînt declarate nefavorabile de către organele de supraveghere și dirijare a traficului rutier O noțiune de care trebuie să se țină seama este stabilitatea generală a vremii Nu este suficient să ne informăm despre aspectul factorilor meteo acum și aici, ci t-ebuie să avem o imagine anticipativă a lui „atunci** șl „acolo** Această imagine se constituie atît pe baza datelor buletinului meteo-rutier, comunicat de serviciile "e specialitate, cît și pe baza cunoștințelor generale despre stabilitatea vremii în recunoaște că o bună reglare a dinamcii presupune un bagaj de H exercită asupra circulației rutiere Aceste mtormațil se ce =uu în planificarea călătorie: Ș in stabilirea orarului După efectul lor asupra fluxului circulației, condițiile : favorabile, puțin favorabile și nefavorabile; le vom сап absenta Drecicitatiilor, vin- dlfer te anotimpuri șl >n d ferite zone geografice ale țării De exemplu, este arhicunoscut că primăvara șl toamna, vremea este mult mal Instabilă decît vara, că în zonele de munte variațiile acesteia sînt mal frecvente (în orice anotimp) decît în regiunile de șes sau pe litoral Evaluarea adecvată, din punctul de vedere al reglării comportamentului la volan, a semnificației șl consecințele unor variații, în ansamblul condițiilor meteo dinspre favorabil spre nefavorabil, în diferite anotimpuri, evită planificările hazardate ale călătoriei sau/șl traseului, mal ales de către șoferii amatori, /ăzînd că în ziua respectivă este senin șl soare, deși este Iarna, mulțl șoferi amatori se uvîntă la drum pe un traseu, adesea foarte lung, pentru a petrece un sfîrșlt de săptămînă la munte ori pentru vizite la rude sau prieteni, fără să se gîndească la eventualele viscole șl înzăpezlrl care i-ar putea surprinde Coeficientul de risc al condițiilor pe care le-am numit nefavorabile crește pe timp de iarnă Statisticile arată că iarna, deși intensitatea traficului este mai redusă, numărul accidentelor este mal mare Aceasta pledează pentru utilizarea informației meteo, ca factor de sporire a siguranței deplasării și de planificare rațională a călătoriei Cînd conducătorul auto se hotărăște să pornească la drum mai lung pe vreme de iarnă, el trebuie, în primul rînd, să se echipeze cu mijloace antiderapante (lanțuri la pneurile autovehiculului, nisip sau sare) șl de deszăpezire (lopată) în al doilea rînd, el trebuie să albă tot timpul în minte regula conform căreia mecanismele de dnccție și de frînare ale autovehiculului nu trebuie acționate brusc Un șofer ex-perlmentat renunță, de regulă, în asemenea cazuri, la pedala de frînă, lăsînd să funcționeze frîna de motor, care asigură o reducere mai uniformă a vitezei șl, implicit, menținerea direcției și echilibrului în cursul deplasării Să nu se uite că, pe porțiunile acoperite cu polei sau gheață este contraindicată executarea operației de virare, concomitent cu frînarea Ce informație trebuie reactualizată în cazul în care una din roțile motoare se află pe o fîșie de drum alunecoasă șl patinează, iar cealaltă pe o fîșle cu aderență bună? Evident, cea referitoare la blocarea diferențialelor, pentru a permite roților de aderență bună să urnească autovehiculul din loc După dificultățile pe care le tntîmplnă, șoferul va aprecia dacă trebuie blocate diferențialele punților motoare sau numai diferențialul punții din spate De reținut că, în viraje, mersul cu diferențialele blocate impietează asupra menținerii direcției (Blaj, ) Rolul informației despre modul de a proceda în situații critice Se întîmplă destul de frecvent să auzim de la șoferii care au comis accidente că, în situația dată, n-au știut cum să acționeze, că ,,s-au piei dur De ce? Pentru că’în „situațiile critice" ar trebui să funcționeze perfect o categorie de informații referitoare ia comportamentul adecvat Cînd acestea sînt previzibile, deci cînd în raport cu ele se pot achiziționa informații operaționale pentru reglarea comportamentului la volan, le putem grupa în trei categorii: de ordin tehnic, de ordin meteorologic, de ordin psihofizioiogic Primelesînt generate de diferite disfuncționalități ale vehiculului: explodarea unui pneu defectarea mecanismului de direcție sau a sistemului de frînare, oprirea motorului în rampă sau în pantă etc Pentru fiecare dintre aceste situații critice există cîte un singur comportament adecvat, care se cere a fi precis codificat și simulat în prealabil De exemplu, în cazul explodăril unui pneu, este total contraindicat " comportamentul de frînare sau de virare bruscă a volanului în direcția opusă părții 'riti“de"dinme,“roi° ^ aceste cazuri, este de a nu lua piciorul de pe pedala de accelerație ș traindicate operațiile de oprire a motorului și de lasare libera a volanului, la car recurg unii șoferi O derapare este cu atît mai greu de stapimt, cu cit viteza de i lare este mai mare; de aceea conducătorul auto trebuie să ia din timp ^ntrolu' asupra vitezei, reducînd-o pînă la km/oră sau chiar km/ora m porțiunile care sînt anunțate prin indicatoare ca prezentînd pericol de derapare sau pe care el însuși le estimează ca atare, în condiții de polei sau gheață ’ Situațiile critice de ordin psihofiziologic sînt generate de însăși persoana e la volan Atunci cînd se produc, sînt mai greu de stăpînit decît celelalte, deoarece tocmai cel care este chemat să întreprindă măsurile de manevrare corespunzătoare este handicapat de o perturbare a stării sale funcționale Cauzele care poc duce la situații critice sînt variate — distragerea atenției, oboseala, adormirea la volan, starea de ebrietate, tulburările cardiovasculare și respiratorii Și dacă situațiile critice de ordin psihofiziologic sînt greu sau Imposibil de stăpînit, singura altei nativă eficientă rămîne prevenirea lor Cum? Controlînd riguros cauzele care le generează Conducătorul auto trebuie să fie conștient și să trateze cu toată seriozitatea consecințele posibile ale diferitelor perturbări de ordin psihic și fiziologic, astfel îneît la apariția celor mai discrete simptome, să ia măsuri pentru a le anihila Este evident că, în asemenea situații, singura măsură rațională este întreruperea călătoriei sau renunțarea la călătorie, dacă simptomele respective s-au manifestat înainte A proceda altfel, înseamnă a te expune pe tine și eventual și pe alții la riscul unui accident Rolul informației despre risc și accidente în reglarea dinamicii comportamentului la volan Reglarea optimă a comportamentului individual, în decursul oricărei activități, necesită nu numai informații despre conținutul ca atare al sarcinilor și despre procedeele de a le rezolva, ci și cunoștințe despre eventualele riscuri și accidente la care s-ar putea expune cel ce efectuează acea activitate Conducerea auto nu face nici ea excepție de la această regulă Cercetările arată că șoferul care deține informații cît mai veridice despre gradul de risc și despre dinamica accidentelor de circulație și le utilizează eficient în timpul cît se află la volan, își poate modula adecvat comportamentul (Giscard, ; Wilde, ) lata informațiile cele mai utile în aceste cazuri; Niciodată, în circulația rutieră, probabilitatea riscului nu este nula, dar ea poate fi mărită sau diminuată prin modul de comportare la volan Fiecare șofer trebuie sa-și exerseze în mod special capacitatea de apreciere obiectivă a riscului e accJ ent-e» *n diverse situații, corectîndu-și eventualele tendințe de exagerare fie in sensul subestimării, fie în cel al supraestlmării Investigațiile efectuate în diferite țari au stabilit că numai aproximativ % din numărul conducătorilor auto evaluează realist posibilitatea obiectivă de risc; % o subestimează, iar % o su- ) e» e«n r lȘ, un așa-numit „set anticipativ", de felul: „Trebuie să mă aștept la orice , „Nimic din ceea ce apare nu este complet neașteptat" etc , care să diminueze efectul surprizei și implicit, intensitatea reacției de orientare Dinamica activității în conducerea auto în funcție de indicele genera! al performanțe! Pînă acum, în acest capitol ne-am ocupat mai mult de modul în care comportamentul la volan își modifică traiectoria și caracteristicile dinamice, in funcție de influența factorilor externi și de combinarea șl Interacțiunea diferitelor verigi psi-hofiziologice componente în subcapitolul de față ne vom referi la o a ta fațeta a dinamicii acestui comportament, și anume la cea legată de indicele general de per -manță în analiza oricărei activități, performanța este o coordonată esențiala penti u evaluarea adecvată a concordanței sau compatibilității dintre motive, scopuri șj mijloace, dintre natura și conținutul obiectiv al sarcinilor și nivelul de competență al individului căruia i s-a încredințat rezolvarea lor Cercetările de psihologie efectuate în diferite domenii de activitate (profesională) au evidențiat o trăsătură comună tuturor, și anume variabilltatea performanțelor de la un individ la altul (legitatea și ireductibilitatea deosebirilor Interindi-viduale) și la unul și la același individ, în diferite perioade și momente de timp In ultimă instanță, în dinamica oricărei activități trebuie să ținem seama șl de performanță Aparent, în cazul conducerii auto, criteriul performanței nu-și are rostul, pentru că nu poate fi evaluat riguros, în unități de măsură neechivoce în realitate însă, acest criteriu este pe deplin justificat și poate fi obiectivat printr-o serie de indici ca: numărul total al kilometrilor parcurși fără incidente și accidente; dificultatea traseelor parcurse și a situațiilor critice rezolvate; prevenirea uzurii tehnice a autovehiculului; respectarea timpului optim prescris în parcurgerea distanței dintre punctul de plecare și punctul de destinație; durata zilnică medie de rezistență la volan, fără a acumula o oboseală prea mare Considerînd acești indici pe grupe de vîrstă, se observă deosebiri semnificative de la un conducător auto la altul atît în interiorul aceleiași grupe, cît și la diferitele grupe într-o cercetare pe un număr mare de șoferi profesioniști, efectuată cu cîțiva ani în urmă, codificînd într-un sistem de punctaj numeric conținutul calitativ al caracterizărilor individuale date de conducerile Autobazelor, a rezultat o serie de clasificare destul de întinsă: foarte bine, bine, mediu, slab, foarte slab; ultimul calificativ a avut drept consecință, în unele cazuri, suspendarea definitivă a permisului de conducere Raportată la factorul ,,vîrstă“, dinamica activității de conducere auto, exprimată în aceiași indici de performanță, relevă de asemenea o variabilitate ce poate fi considerată semnificativă Corelînd datele cercetărilor noastre mentlcnate anterior cu datele altor autori (McFarland și Moseley, ; Luff, ; Hoyos, ), am ajuns la următoarea clasificare a grupelor de vîrstă, în ordinea descrescătoare a eficienței comportamentului la volan: I: — de ani; II: —- de ani; III: — de ani; IV: — de ani; V: — de ani; VI: — de ani; VII: — de ani; VIII: — de ani; IX: peste de ani Desigur, din această clasificare nu trebuie sa conchidem că diferențele dintre grupe devin automat diferențe de același ordin între indivizii aparținînd grupelor respective luați separat sau doi cîte doi Cu alte cuvinte, nu trebuie să înțelegem că dacă grupa — de ani ocupă un rang Inferior în raport cu grupa — de ani, nu vom găsi în cadrul el unii șoferi mal buni decît în cadrul celeilalte și invers Să reținem și că distanțele dintre grupe nu sînt echivalente din punct de vedere valoric de-a ’ungul întregii serii De exemplu, distanța dintre grupa I și a lll-a este valoric mai puțin semnificativă decît cea dintre grupa a Vll-a și a IX-a / - Jâ- - / /- - - - v/xrfâ Fîg Dinamica eficienței comportamentului la volan pe grupe de vîrstă Dinamica eficienței comportamentului la volan în funcție de vîrstă este redată în figura Transferarea factorului „vîrstă** de la nivelul grupei la nivelul individului duce la concluzia că în diferite etape de vîrstă, unul și același conducător auto își modifică, după anumiți indicatori, nivelul de eficiență la volan Putem distinge astfel: momentul evolutiv de exersare și consolidare a componentelor informaționale și de execuție proprii conducerii auto și de acumularea experienței; acest moment se încheie cu atingerea a ceea ce am putea numi „optimum-ul** posibil pentru subiectul dat; momentul de optimum, caracterizat prin întrunirea tuturor condițiilor șl datelor psihofiziologice necesare pentru obținerea celor mai bune rezultate; momentul involutiv, de '"cădere treptată a valorii indicilor de eficiență (fig ) în sfîrșlt ultimul aspect al dinamicii comportamentului la volan, apreciat după criteriul eficientei, se referă la varlabllltatea el în cursul unei zile și al unei săptămîni Se știe că nu atinge nivelul maxim dlntr-odată șl nu se menține ca atare în orice profesiune pe toată durata zilei sau șăptămînll de lucru, parcurge trei faze: faza cătîe performanțe din ce în ce mal ridicate; faza de optimum-caracterizată prin obținerea ceTor mal bune rezultate; faza de pesslmum-în decursul căreia nivelul performanței scade treptat Prima fază se explică prin relativa Inerție a structurilor Cr^\: acX“^«n S, iar ultima prm apariția «botelll a plictiselii terizeaza prin i - , *n fi He^fă^vrată la infinit, fără a ș’ saturației (oricît ar fi de P,ă^ută'^ r 'Lt^?d^o ducere auto decurge de asemenea o alterna cu alta sau cu repausul АсП^^о ^ră de la urcarea la volan și se carac-în trei faze: prima faza dureaza aproximați - aparatelor de recepție terizeaza prin indici de eficiența mai s«zuț aca acțiunea fiecăruia dintre acești factori nu este controlată și contracarată >rin procedee compensatorii speciale, produce deviații mai mult sau mai puțin semnificative aie traiectoriei comportamentului persoanei de la volan de la punctul de optimum, generînd uneori la nivelul: verigii senzoriale — false identificări ale semnalelor, omisiuni, confuzii în aprecierea semnificației semnalelor recepționate etc —; verigii decizionale de comandă — confuzii, hotărîri pripite, blocaje etc —; verigii de execuție — reacții motorii prea timpurii sau întîrziate, inversiuni în ordinea de desfășurare a operațiilor, „ciocniri** între scheme operaționale reactualizate concomitent, discoordonări, discrepanțe între efectul reglator ce trebuie obținut și amplitudinea sau intensitatea mișcărilor prin care se urmărește atingerea acestui efect etc —; verigii conexiunii inverse — înregistrarea cu întîrziere a efectelor acțiunilor anterioare, nefolosirea corespunzătoare a informației despre efectele anterioare și optimizarea comenzilor actuale etc Influența perturbatoare a acestor factori devine cu atît mai gravă, cu cît se conjugă mai mulți dintre ei la una și aceeași persoană Este sarcina cercetării psihologice și a psihodiagnosticului să stabilească limitele de toleranță și etaloanele dincolo de care prezența și acțiunea factorilor menționați contraindică practicarea conducerii auto în categoria factorilor interni derivați se includ: oboseala și stările emoționale puternice, provocate de confruntarea directă sau indirectă cu situații critice, generatoare de accidente Oboseala este un fenomen fiziologic care survine după exercitarea oricărei activități; cel în cauză este supus fie unei solicitări intense, fie unui regim de sub-solicitare, Cu studiul său se ocupă în prezent mai multe discipline: medicina, fiziologia, biochimia, biofizica, psihologia, cu scopul de a se elucida conținutul, mecanismul și cauzele care o provoacă Oboseala este un proces de acumulare a unor efecte cu caracter perturbator, exprimate atît în scăderea nivelului obiectivai performanței în cadrul activității date, cît și în apariția unor stări subiective specifice, semnalizate prin intermediul senzațiilor („senzații de oboseală**) și al trăirii emoționale („disconfort**, „încordare**, ,,iraseibilitjate** etc ) După dinamica și persistența în timp, distingem : o oboseala naturală și o oboseala cumulată Prima apare în timpul activității curente, desfășurată în limitele programului zilnic obișnuit De regulă ea începe a se face resimțită subiectiv, ca și în curba performanței, începînd cu ultimul sfert al duratei zilei de lucru Oboseala poate fi însă ținută sub control și atenuată prin organizarea rațională a pauzelor în cursul programului și prin utilizarea unor procedee de relaxa* e și toni-fiere speciale —exerciții fizice, masajul feței și extremității membrelor, training autogen, ascultarea unui anumit gen de muzică (funcțională) etc După terminarea programului de lucru și după perioada obișnuită de somn, această oboseală dispare aproape complet, capacitatea de muncă a subiectului restabilindu-se în totalitate Spre deosebire de oboseala naturală, oboseala cumulată se caracterizează prin sumația temporală a efectelor; ca urmare, ea dobîndește persistență, mărindu-și intensitatea după fiecare nouă secvență (zi, săptămînă, luna etc ) de ucru Ea devine astfel o stare de fond cu care subiectul intra la începutul programului de activitate Pe măsură ce se accentuează, este tot mal acut resimțită in plan subiectiv iar rația de scădere a randamentului devine din ce în ce mai mare Repausul și od-hna de obicei nu o înlătură; mai mult, ea perturbă însuși sdmnul, сагз devine intermitent și populat cu vise terifiante Se dezvolta astfel un sindrom ccmplex de surmenaj neuropsihlc, care necesită intervenția medicului v în funcție de felul de manifestare, oboseala poate fi f/z/ca și psihica Prima afectează cu precădere musculatura: scad forța musculară și durata unui efort, crește senzație de slăbiciune fizică („lipsă de vlagă") Se poate deci spune ca acest fel de oboseală survine îndeosebi la muncitorii care îndeplinesc munci fizice grele Intens -tatea ei este direct proporțională cu intensitatea efortului muscular și cu durata lui, dar depinde de constituția individului, de robustețea și gradul său de antrenament: cu cît, în raport cu unul și același fel de muncă, un individ arc o structură fizica mai puternică, o rezistență la efort mai mare și este mai antrenat, cu atît intensitatea oboselii fizice, care se instalează la sfîrșitul programului de lucru, va fi mai mică și mai rapid remediabilă și invers Oboseala psihica (sau mai corect — neuropsihică) se răsfrînge cu precădere asupra capacității intelectuale și emoționale, concretizîndu-se în deteriorarea indicatorilor principalelor funcții și procese psihice — percepție, memorie, gîndire, atenție, rezistență, respectiv echilibrul emoțional Subiectiv se traduce prin scări de tensiune și încordare, greutate în desfășurarea raționamentelor și în concentrarea atenției, amețeală, cefalee, somnolență sau, dimpotrivă, surescitare, tendință la explozii coleroase sub acțiunea unor stimuli slabi și banali din mediul extern (vocea chiar șoptită a celor din jur, scîrțîitul unei uși, zgomotul picăturilor de apă de Ia robinet etc ) Acest fel de oboseală se instalează îndeosebi la cei care depun o activitate ce solicită structurile senzorio-intelectuale, atenția și echilibrul emoțional, mecanismele de autocontrol (autostăpînire, ponderare, refulare, cenzură etc ) Dintre numeroasele cauze care o provoacă, cităm: intensitatea și durata activității desfășurate (complexitatea și volumul sarcinilor de percepție, memorare-reactualizare, gîndire-rezolvare de probleme etc ); răspunderea pe care o implică activitatea dată; factorii nefavorabili ai mediului fizic (iluminat, temperatură, umiditate, grad de poluare chimică și sonoră); factorii nefavorabili ai mediului social în care se desfășoară activitatea dată (relații interpersonale tensionate, climat de muncă represiv); motivație scăzută sau negativă pentru munca desfășurată ; discrepanță mare între complexitatea și dificultatea sarcinilor de muncă și nivelul de pregătire (competență) a individului; monotonie și subsolicitare în cazuri particulare, oboseala neuropsihică poate fi provocată numai de una dintre cauze sau de mai multe, conjugate Cu cît se acumulează mai multe cauze, cu atît amplitudinea și efectele oboselii sînt mai mari Cum unele dintre cauzele menționate pot acționa și în cursul muncii fizice, oboseala neuropsihică se poate adăuga ca efect derivat la oboseala fizică Oboseala neuropsihică se cumulează mai ușor în timp și manifestă o tendință mai accentuată la cronicizare decît oboseala fizică Pentru recuperarea capacității de lucru este nevoie de timp mai îndelungat Subiectiv este mai greu suportată, ceea ce face ca oboseala neuropsihică să fie considerată forma de oboseală cea mal complexă, cu consecințe neplăcute asupra vieții șl comportamentului Individului Sub aspect neurofizlologlc, oboseala trebuie interpretată ca o scădere a tonu-su ui de activitate al scoarței crebrale, însoțită de accentuarea dispoziției trofotrope a organelor Interne (Bartley, , Pratusevlcl, ; Rodjdestvenskaia, ; rând jean, ) Tocmai aceasta face ca activitatea să-și altereze direcționalitatea sau adresabilitatea, stabilitatea și coordonarea, mai ales prin: scăderea atenției, încetinirea șl inhibarea percepției; încetinirea șl inhibarea capacității de gîndire; diminuarea dinamismului general ; reducerea randamentului Oboseala poate fi apreciată nu numai subiectiv, cl și obiectiv, pe baza indicatorilor biofiz’ologici și psihologici în primul caz, se compară starea unor constante ale organismu ui (excitabilitatea neuromusculară, nivelul glicemiei, lactacldemiel, concentrarea și iradierea proceselor nervoase — excitația și inhibiția etc ), înainte de începerea programului de lucru și la sfîrșitul lui După mărimea diferențelor constatate se judecă gradul de intensitate a oboselii în cel de al doilea caz, se recurge la administrarea unor probe psihologice, îndeosebi de atenție, calcul (relativ simplu), memorie, percepție rapidă, coordonare manuală, timp de reacție etc , de asemenea la începutul și după terminarea programului zilnic de lucru Comparînd scorurile și făcînd diferența dintre ele, se determină gradul de intensitate a oboselii fizice și neuropsihice în activitatea de conducere auto, cercetarea fenomenului „oboseală" dobîndește o importanță capitală, deoarece influența lui perturbatoare asupra siguranței circulației este dintre cele mai nefaste Situația pare mai complicată decît în alte domenii, mai ales că opinia generală este că pilotarea autovehiculului nu implică cine știe ce oboseală Așa se face că mulți șoferi amatori, după terminarea celor opt ore de lucru, care deseori îi solicită intens, se urcă la volan în chip de divertisment, avîntîndu-se la drum lung, fără să-și dea seama că-i va prinde înserarea Consecințele nu întîrzie să se arate: un procent însemnat de accidente se produc tocmai în atari condiții De asemenea, este frecventă tendința șoferilor profesioniști, ca și a celor amatori, de a minimaliza însuși faptul producerii și acumulării ei în cursul „șederii" la volan Auzim aproape zilnic dialoguri ca: „Ai obosit?" — „Cum să obosesc, doar am venit (mers) cu mașina!" Prin urmare, mulți consideră că mersul cu mașina exclude oboseala Aceasta și explică de ce doar puțini conducători auto, în cursul unei călătorii lungi, respectă recomandarea de a face pauze și popasuri ; cei mai mulți se hazardează rămînînd la volan ore în șir La aceasta contribuie probabil și faptul că, sub influența variației rapide și a forței incitatoare a stimulilor din mediul ambiant, senzația de oboseală este atenuată, mascată ; ca urmare, ea nu atinge intensitatea necesară pentru a fi conștientizată Pe de altă parte, fiind de natură neuropsihică (latura fizică este* determinata nu de intensitatea efortului depus la volan, ci de menținerea corpului într-o poziție relativ fixă timp îndelungat), oboseala proprie activității de conducere auto are un prag de conștientizare și de alertare mai ridicat, ceea ce face ca efectele ei perturbatoare să acționeze „pe ascuns", fără să fie nemijlocit trăite , Există însă mecanisme sub- și inconștiente de înregistrare a c Cute or ooSvii, care iau măsuri de „apărare" a echilibrului funcțional al organ smu ui n termeni fiziologici, aceasta se realizează prin intermediul inhibiției e protecje, in er™e™ psihologici, reacțiile de apărare comandate Inconștient se exprimă in'oscilații ale atenției, întreruperi sau blocaje intermitente in es șurarea n aceste con iții, , , sporit de energie nervoasă, amplificat de privarea de somn Acesta duce adesea apariția inhibiției de protecție, concretizată în somnolență (și chiar adormirea) volan Fenomenul se înregistrează mai ales între orele ș: diminca a , — apar stările de disconfort psihofiziologic, cînd se ruleaza pe șosele mărgini de copaci plantați la intervale egale La anumite viteze și la anumite unghiuri de incidență a razelor solare, așa-numitul efect de „flash “ atinge frecvența critică a fuziunii vizuale, gener'nd obnubilări ale conștienței, amețeală și uneori dezorganizare a intre-gii dinamici a comportamentului; — survine starea de somnolență, de dezactivare senzorlomotorie, generata de deplasarea timp îndelungat pe trasee monotone, sărace în stimuli, lipsite de cui be sau declivități; , — apar stări de oboseală, determinate de acțiunea unor factori vaiiați, ca; tipul și starea tehnică a autovehiculului, zgomotul motorului, călduia, fumul de țigară — în cazul cînd în autovehicul conducătorul sau alt pasager fumează—, mirosul și efectul toxic (fie și slab) al gazelor de eșapament, starea proastă a drumului, intensitatea mare a traficului etc ; — se instalează oboseala emoțională, determinată de stress-uri anterioare care-și prelungesc efectul, care continuă să solicite mecanismele afective ale conducătorului auto și după ce a urcat la volan, sau de „șoculprovocat de situațiile critice ivite pe traseu ; — se instalează oboseala provocată de responsabilitatea deosebită pe care o implică misiunea dată; transportul de perscane (în cazul conducătorilor de pc mijloacele de transport în comun), tiansportu! unor încărcături cu valoare și însușiri deosebite (materiale ușor inflamabile și explozive, obiecte de preț, obiecte fragile etc ) Fenomenul oboselii la volan poate fi relevat și evaluat prin înregistrări biochimice, biofiziologice, electrofiziologice (electromiograma, reflexul dermogalvanic, electroencefalograma etc ) și prin probe psihologice așa cum sînt cele menționate Am efectuat o asemenea investigație pe un lot de de șoferi profesioniști din rețeaua M T Tc , folosind trei probe: de atenție (proba de baraj Toulouse-Pieron), de memorie verbala imediata (două liste a cîte cuvinte, prezentate fiecare de două ori), de timp de reacție disjuncta (determinată printr-un reacțiornetru cu contor electronic) Lotul a fost compus din trei grupe de vîrstă: I — sub de ani ( de subiecți); II — între — de ani ( de subiecți) ; III — peste de ani ( de subiecți) Fiecare subiect a fost supus la două testări: înainte de începerea zilei de lucru la volan (la toți durata acesteia fiind între și ore) și la sfîrșitul programului Toți și-au efectuat programul în timpul zilei (dimineața între — , — ) Redăm în tabelul VIII valorile medii ale performanțelor înregistrate în cele două secvențe (etape) ale investigației Datele din tabelul VIII arată caracterul legic, obiectiv al oboselii care apare și se instalează în cursul desfășurării activității la volan La toate cele trei grupe de vîrstă constatăm o scădere semnificativă a nivelului de funcționare și eficiență a unor importante componente psihofiziologice, implicate nemijlocit în rezolvarea sarcini o** proprii conducerii autovehiculului — atenția, memoria și reactivitatea sen-soriomotorie Tabelul VIII Valorile medii ale performanțelor în absența și pe fondul stării de oboseală* I Momentul aplicării I probelor Subiecții pe grupe de vîrstă Atenția Memoria Timpul de reacție viteză exactitate înaintea programului de lucru grupa , , , S grupa II , , , s grupa III , , , s La sfirșitul programului de lucru grupa , , , s grupa II , , , s grupa III , , , s Valorile ,,t“ pentru diferențele dintre medii i grupa , semnific, p , uta, la semnale, pentru a menține în stare funcțională satisfăcătoare aparatul motor; cedarea treptată a mecanismelor voluntare de mobilizare, de activare și intuire a somnolenței sau chiar adormirea la volan Mulți dintre conducătorii auto chestionați, pe lîngă simptomele oboselii menționate, au mal relatat un fapt semnificativ pentru aprecierea mai corecta a dinamicii activității la volan, și anume, ei au declarat că nu se simt la fel de obosiți în fiecare zi, chiar dacă au parcurs același traseu: în unele zile obosesc mai tare, în altele mai puțin Aceasta înseamnă că în condițiile în care factorii și s tarile externe rămîn neschimbate, rezistența organismului la oboseală se modifică totuși de la o perioadă de timp la alta, datorită variabilității neconștientizate și imprevizibile a condițiilor și factorilor psihofizlologicl interni Șocul emoțional este unul dintre factorii interni derivați cu influență perturbatoare asupra dinamicii comportamentului la volan El poate fi provocat de „traversarea** unor situații rutiere critice—unele generatoare de accidente Efectele sale asupra echilibrului psihic și capacității de autocontrol sînt Imediate, și anume: declanșarea rapidă a emoției de frică, spaimă, groază, creșterea ritmului cardiac și frecvenței pulsului (pînă la — de bătăi pe minut); oprirea respirației, declanșarea unei reacții de orientare puternice și generalizate, care blochează cursul ulterior al comportamentului de ghidare a vehiculului; slăbirea considerabilă a lucidității mergînd pînă ia obnubilare Intensitatea acestor efecte depinde de gravitatea situației ca atare și de locul pe care-l ocupă conducătorul auto în cadrul ei (spectator, „victimă** sau „agent**), ca și de structura temperamentală și caracterială a conducătorului auto considerat în primul caz, avem de-a face cu o dependență directă: cu cît gravitatea situației este mai mare și cu cît conducătorul auto este implicat mai „activ** în ea, cu atît forța „șocului** este mai puternică și amplitudinea efectelor mal mare; în cazul al doilea, relația este de dependență inversă: cu cît conducătorul auto posedă o structură temperamentală-caracterială mai „puternică**, cu atît forța șocului și amplitudinea efectelor perturbatoare vor fi mai mici Influența perturbatoare a stărilor de șoc emoțional se manifestă în două faze: faza activa sau imediată, care se declanșează și se desfășoară sub acțiunea nemijlocită a situației critice date: ea destramă, dezorganizează comportamentul în raport cu situația rutieră respectivă și în momentul de timp respectiv; faza reziduală, care se menține prin persistența „urmelor** lăsate în memorie de situația critică dată, în forma imaginilor-reprezentări și a trăirilor, care exercită o influență perturbatoare asupra comportamentului ulterior; astfel acționează perpetuarea scării de teamă, supraestimarea probabilității de risc, fixarea atenției asupra evenimentelor legate de șoc La unele persoane, intensitatea acestor fenomene poate atinge un asemenea grad, încît acestea devin practic incapabile de a se mai urca la v°ian și de a conduce mașina o perioadă îndelungată de timp, ajungînd uneori chiar să abandoneze definitiv această activitate Factori externi integrați în structura motivațională internă în această categorie se includ acei stimuli externi pe care conducătorul auto și-i administrează singur și față de care își creează o dependență motivațională mai puternică sau mai slabă Cei mai importanți dintre ei sînt: alcoolul, medicamentele (psihoexcitante și psihoinhibante) și tutunul Alcoolul este cu adevărat ,,Inamicul cel mal primejdios al omului de la volan, date fiind tentația pe care o exercită asupra multor conducători auto șl efectele necontrolabile pe care le produce asupra dinamicii comportamentului la volan Atît forța tentației, cît șl gravitatea efectelor sînt cu atît mal mari, cu cît persoana respectiva șl-a creat o trebuință Internă , acută" pentru acest agent In toate țările, legislația rutieră Interzice conducerea autovehiculului sub influența alcoolului și cu atît mal mult în stare de ebrietate în țara noastră, este formulat explicit că se interzice urcarea la volan a oricărei persoane cu alcoolemie egală sau mai mare de °/ Cercetările efectuate (Burkardt și Schweltzer, ; Hoyos, ; Hândel, ; Wilde, ș a ) au demonstrat fără echivoc că alcoolul, consumat în cantitate mică dar imediat înainte de urcarea la volan, are efecte perturbatoare, mal ales în condițiile unei călătorii lungi și ale unui traseu dificil Evident că mărirea dozelor atrage după sine tulburări și mai Importante cu caracter cvaslgenerallzat, în sensul că se manifestă în sfera tuturor verigilor funcționale de care depinde buna desfășurare a comportamentului la volan Astfel, în sfera percepției se înregistrează scăderea sensibilității absolute și diferențiale, acuității și capacității rezolutive a analizatorilor, creșterea timpului de prelucrare a informației, alterări ale imaginii (estomparea sau dublarea), fenomene halucinatorii; în sfera atenției se reduc considerabil concentrarea și stabilitatea; gîndirea își pierde coerența și luciditatea, devenind lentă, fragmentară, confuză, funcția ei decizională și antlcipativă se atenuează sau este complet anulată; în sfera motricltății apar, în primul rînd, discoordonări, dereglări ale amplitudinii și forței mișcărilor, se accentuează tendința reacțiilor spontane, impulsive, scade siguranța în efectuarea mișcărilor șl crește perioada lor de latență [se dublează sau chiar se triplează, ca urmare a reducerii vitezei de conducere a influxului nervos și senzației de greutate în mîini (Noordzij și colab , )] Influența perturbatoare a alcoolului asupra comportamentului la volan are două faze: faza primară de excitație și faza secundara de inhibiție în prima fază se instalează o stare de euforie care înlătură „cenzura", eliberează impulsivitatea, agresivitatea și diminuează considerabil capacitatea de evaluare și anticipare a situațiilor critice, a riscului Aceasta îl face pe cel aflat la volan să ruleze cu viteză excesivă, să încalce flagrant regulile de circulație, să recurgă la manevre Imprudente, care se soldează adesea cu comiterea unor accidente grave In cea de a doua fază, care începe la — ore după ingerarea alcoolului, se instalează treptat starea de Inhibiție, scad vigilența, reactivitatea sensoriomotorie, culmlnînd cu somnolența șl adormirea la volan Este evident că și aceste stări au consecințe dintre cele mai dramatice în afară de aceasta, există anumite condiții pslhofizlologlce care fac ca efectele consumării aceleiași cantități de alcool să varieze în limite apreciabile Este vorba de toleranța diferită de la o persoană la alta, de obișnuință de acțiunea diferită a alcoolului în funcție de resorbție șl de eliminare, de tipul de băutură consumat, de starea funcțională generală a Individului (obosit sau odihnit) etc De aceea se consideră că o singură variabilă, cum este procentul alcoolului în sînge, nu este suficientă pentru a aprecia capacitatea unui șofer de a conduce autovehiculul ri-lnvns Î Limita critică" a Interdicției, subiectiv, nu are aceeași valoare Й'ЛХі» « este ’» «• orl« risc legat de acțiunea profund dăunătoare alcoolului asupra siguranței cir-culațiel rutiere Influența alcoolului devine și mai nocivă cînd conducătorul auto este un alcoolic în acest caz» slăbesc considerabil rezistența la tentația de a bea înainte de urcarea la volan sau în timpul conducerii autovehiculului și rezistența naturală la băutură în plus» efectele consumului exagerat de alcool se sumează în timp și duc la deteriorarea treptată șl ireversibilă a structurilor pslho-comportamentale ale personalității (L’Hoste șl Moger-Monseur, ) Nu este nevoie să se demonstreze în mod special că prezența la volan a unor asemenea persoane reprezinți o permanentă și gravă amenințare pentru securitatea circulației rutiere De aceea alcoolismul, structurat ca viciu stabil al personalității, este una din contraindicațiile majore pentru profesia de conducător auto Faptul că un conducător auto alcoolic nu a comis încă un accident, nu poate constitui în nici un caz un argument serios în susținerea unei opinii contrare Deși nu în aceeași măsură ca alcoolul, medicamentele cu efect psihocxci-tant sau psihoinhibant exercită o influență perturbatoare, care nu trebuie subapreciată de către cel care urcă la volan Cele din prima categorie incita stări de euforie sau exaltare, care duc la precipitare în efectuarea manevrelor, la depășirea limitelor legale de viteză, la subestimarea riscului în plus, ele favorizează și accelerează instalarea oboselii, cu toate consecințele negative care derivă de aici Cele din categoria a doua determină reducerea nivelului general de vigilență, a discer-nămîntului, a acuității și operativității percepției, a coordonării și preciziei mișcărilor, capacității de concentrare a atenției, culminînd adesea cu instalarea stării de somnolență și chiar a somnului, lată de ce devine absolut necesară respectarea recomandării ca înainte de urcarea la volan sau în timpul conducerii să nu se administreze medicamente care perturbă dinamica normală a activității psihice, iar în cursul unui tratament cu psihostimulante sau psihosupresoare (sedative, somnifere etc ), să se renunțe la conducerea autovehiculului (Crespy, ; Blan-chard și Noboit, ) Tutunul este recunoscut de tot mai mulți cercetători în domeniul medicinii și psihologiei auto ca factor perturbator al eficienței activității în conducerea auto Dintre efectele sale cele mai cunoscute sînt: reducerea capacității de lucru a creierului, creșterea perioadelor de latență a reacțiilor motorii, scăderea capacității de concentrare, scăderea rezistenței la oboseală în plus, mișcările pe care le face conducătorul auto în timpul mersului, pentru a-și aprinde și ține țigara, distrag atenția de la rută și de la executarea comenzilor» punîndu-l adesea în situații critice de accident Nici unul din factorii perturbatori analizați pînă aici nu acționează implacabil; dimpotrivă, toți pot fi ținuți sub control de către conducătorul auto, astfel îneît influența lor perturbatoare poate fi diminuată sau chiar preîntîmpinată Pentru aceasta este nevoie de un singur lucru: să fie bine cunoscute efectele posibile a e acțiunii lor și conducătorul auto să le trateze cu seriozitate și luciditate; a e minimaliza, a le ignora constituie în ultimă Instanță o chestiune de educație și autoeducațle rutieră, de dezvoltare a spiritului de răspundere și autocontrol Capitolul IV Caracteristicile psihosociale ale circulației rutiere Odată cu intensificarea și diversificarea structurii traficului rutier, a devenit evidentă necesitatea de a supune analizei nu numai problemele legate de comportamentul omului de la volan considerat Izolat, cl șl pe cele de ordin psihosocial, care derivă din simpul fapt al Implicării în aceeași situație obiectivă, adică în limitele acelorași coordonate spațio-temporare, a mai multor persoane, indiferent de rolul concret pe care îl îndeplinesc (joacă) acestea în situația dată Importanța dimensiunii psihosociale a circulației rutiere este dovedită, printre altele, și de faptul că la Congresul internațional de psihologie aplicată ținut la Mlinchen (R F G ) în , dezbaterii ei l-a fost consacrată o secțiune specială; de asemenea, în ultimul deceniu i s-au consacrat numeroase cercetări și studii în reglarea comportamentului la volan, informația de la și despre ,,mediul social" al traficului este la fel de necesară și de Importantă ca și cea despre mediul fizic Relațiile interpersonale în contextul circulației rutiere Circulația rutieră nu reprezintă un simplu conglomerat de „entități’* mobile de tipul „șofer-vehicul" ți „pieton*’ Ea ni se înfățișează ca un ansamblu complex de relații interpersonale Acestea dobîndesc o mare pondere în dinamica traficului, acționînd fie în sensul creșterii, fie în cel a reducerii siguranței Iul Baza relației Interpersonale o constituie Interacțiunea dintre Indivizii aflațl într-o anumită situație socială In orice asemenea situație, inevitabil, un individ devine obiect" al Influențelor celorlalți, Iar el, la rîndu-l, se manifestă ca ag nt sau ca subiect, Influențîndu-I pe aceștia Puși într-o anumită situație Indivizii respectivi se vor percepe reciproc; fiecare va avea tendința să le impună celorla țl o anumită Imagine despre sine, să II se înfățișeze într-o anumită Ipostază, să le Hn S resnectul recunoașterea, prețuirea In elaborarea manifestărilor sale, a rSmporuSlor, In diferite situații, «I va ține seama de preferința Й, Г* de X«l pe X ™Ir„" țVjn'eTXa'â’păa caracter «rfeLdțej “™a,S de lui B; acțiunea Iul В este țl ea urmată de răspunsul A а а А В B В este dominat de A ; ) В ij domina pe A-> A este dominat de В ; ) Ași В sînt egali; A = В -> В = A; b) după criteriul simpatetic: ) A îl simpatizează pe В și В îl simpatizează pe A (atracție reciproca); ) A îl simpatizează pe В, В este indiferent față de A (atracție în indiferență unilaterală) ; ) A îl simpatizează pe В, В îl respinge pe A (atracție și respingere unilaterală) ; ) A este indiferent față de В, В îl respinge pe A (indiferență și respingere unilaterală); ) A îl respinge pe В, В este indiferent față de A (respingere și indiferență unilaterală); ) A îl respinge pe В, В îl simpatizează pe A (respingere și atracție unilaterală); ) A este indiferent față de В, В este indiferent față de A (indiferență reciprocă); ) A îl respinge pe В, В îl respinge pe A (respingere reciprocă) Nu este greu să ne dăm seama că creșterea numărului indivizilor, în cadrul situației sociale date, determină complicarea și creșterea exponențială a volumului rețelei relațiilor interpersonale Aceasta duce la o amplificare corespunzătoare a tipurilor concrete de atitudine și comportamente reciproce Constituindu-se pe baza comunicării și interacțiunii, relația Interpersonală (Px R P R P R RP R , R Pn) pune în evidență următoarele dimensiuni: conținutul (ce anume vehiculează ea: forță sau acțiune, informație, stare afectivă, stare motivațională — dorință, trebuință, interes etc —, stare volitivă — vrere); sensul sau direcția (unilateralitate sau reciprocitate); valența (pozitivă, negativă, neutră); intensitatea (puternică, moderată, slabă); stabilitatea (trainică, episodică sau circumstanțială) Fiecare dintre aceste caracteristici capătă o anumită importanță în determinarea dinamicii cîmpului și climatului psihosocial dat, a specificului comportamentelor Individuale și de grup Foarte important este faptul că relația interumană sau interpersonală nu este numai expresia interacțiunii dintre doi sau mal mulți indivizi, ca entități predeterminat? luate izolat una de alta, ci însuși cadrul obiectiv de formare șl dezvoltare a personalității lor întotdeauna sistemul relațional reprezintă atît rezultanta interacțiunii unor persoane cu organizarea individuală dobîndltă pînă în momentul dat, cît și premisa modelării șl dezvoltării ulterioare a persoanelor relațlonate Prin urmare, într-o asemenea relație, fiecare Ins do ceva șl primește ceva, ea devenind astfel un factor de co-dezvoltare «te trT - Prlmară a închegării șl întreținerii relațiilor Interpersonale este trebuința sociabilității: pentru a-șl desfășura normal existența, pentru a-șl pune în relief capacitățile șî a-șl menține echilibrul psihic interior, omul are nevoie de prezența» comunicarea și interacțiunea cu ceilalți semeni După Schutz, există trei Aspecte a!e relațlonării cu cei din jur: incluziunea (trebuința de incluziune); controlul (trebuința de control); afecțiunea (trebuința de afecțiune) (citat după Maisonneure, ) Pnma care devine activă este trebuința de incluziune; aceasta se manifestă încă din primul an de viață sub forma apetitului de comunicare șl contact; a tendințelor de atragere a atenției, a fricii de a fi neglijat, abandonat Nesatis-facerea corespunzătoare a acestei trebuințe duce la acumularea unei mari doze de frustrație, care-și pune amprenta asupra dinamicii personalității și comportamentului adultului de mai tîrziu Trebuința de control se constituie și se activează după cristalizarea conștiinței de sine (între și ani), continuînd să se dezvolte pînă la vîrstă adultă Ea constă în aceea că, în funcție de particularitățile sale psihofiziologice, de , tipul comportamental** pe care și l-a elaborat în momentul dat (puternic sau slab, activ sau pasiv, independent sau dependent etc ), individul simte și dă curs nevoii fie de a-și impune și exercita autoritatea asupra celorlalți, fie de a se lăsa dirijat și protejat de alții Trebuința de afecțiune se leagă de celelalte două; ea se manifestă cu precădere în cadrul relațiilor diadice, reclamînd reciprocitate Aproape nu există om, indiferent de structura sa psihofiziologică, care să nu posede această trebuință și care să nu tindă, într-un fel sau altul, să și-o satisfacă Nesatisfacerea ei are repercusiuni asupra echilibrului psihic al individului Fiecăreia dintre cele trei trebuințe ale ,,sociabilității** îi corespund diferite niveluri ale conduitei interpersonale, exprimate în ,,exces** sau în „minus “ Astfel, distingem: excesele (subiecții care suportă foarte greu singurătatea — hi-persocialii—, subiecții care vor să domine și cei care manifestă o sete exagerată de afecțiune și intimitate — hiperpersona/ii); deficiențele (subiecții cu dificultăți de adaptare și integrare socială — hiposocialii— și cei care au permanentă nevoie de impulsionare, de dirijare — hipovolitivii, cei care prezintă unele deficiențe ale afectivității — hipoafectivii) Horney ( ) a stabilit că sociabilitatea se manifestă sub forma a trei tendințe, confirmate și de cercetările altor autori: moving to (căutarea celorlalți); moving against (mersul împotriva celorlalți); moving out from (fuga sau îndepărtarea de ceilalți) Indivizii din prima categorie se caracterizează prin trebuința puternică de a li se arăta grijă și afecțiune și prin nevoia de a avea un partener capabil să le satisfacă asemenea așteptări Cei din categoria mcving against se raportează la cei din jur dur și agresiv, percepîndu-i nu ca pe eventuali colaboratori sau prieteni, ci ca pe potențiali rivali Ca urmare, trebuința pe care o resimt este aceea de a-i supune și domina, de a-și asigura prin orice mijloace atingerea scopurilor, autoritatea și prestigiul în fine, persoanele din cea de a țreia categorie simt nevoia de a pune o barieră afectivă între ei șl ceilalți Aceasta servește într-o măsură mal mare trebuinței lor primare de independență, de autonomie, de a nu fi obligați, constrînși, Implicați emoțional El detestă competiția ca mijloc de a ajunge sau a dobîndi ceva Ceea ce îl Interesează pe un asemenea Individ, cînd stabilește un contact social nou, este de a ști dacă ceilalți au tendința de a-l implica în ceva, de a-l deranja sau de a-l lăsa în pace Fără a considera aceste clasificări perfecte șl fără a avea pretenția că oamenii pot fi încadrați în „categorii pure** — registrul variațiilor și combinațiilor de implica în ceva, de a-l deranja sau de a-l lăsa în pace, i - - - - - • - V pot fi încadrați în mai mult extensiv manieră structuri individuale fiind în realitate extrem de întins ele au tot ș reacdilor Instrumentală orientativă de netăgătuit pentru înțelegerea Interpersonale de conținutul, intensitatea și dinamica principal' P ”"° ±'Г pot fi analizate la nivelul macro- grupului sau microgrupului social, deci luînd în considerare colectivități mari, respectiv mici, de indivizi în primul caz, sociabilitatea și interacțiunea au un caracter decît intensiv; ele exprimă, după cum afirmă Gurwitch ( ), doar o de a fi împreună* , de a trăi — mai mult sau mai puțin de la distanța , st ibili id legături colective w în al doilea caz, sociabilitatea și interacțiunea se manifesta intensiv, au conținuturi și orientări concrete, presupunînd conștientizarea clara a influențelor celorlalți, a semnificației situației relaționale date în acest cadru, fiecare individ își conștientizează — fiind obiectiv determinat să facă aceasta — atît condițiile și sfera de întindere a propriei libertăți de acțiune, de mișcare, cît și îngrădirile, restricțiile de care trebuie să țină seama și cărora trebuie să li se subordoneze Analiza relațiilor interpersonale evidențiază încă un aspect: acela al naturii ,,normelor“ pe care se structurează Acestea pot fi impuse din afară, printr-o schemă precisă de organizare, sau, dimpotrivă, se elaborează situațional, spontan, în însuși procesul relaționării în primul caz, spunem că avem de-a face cu relații de tip formal sau instituționalizate, iar în al doilea — cu relații de tip informai sau neinstituționalizate Ultimele lasă mai multă libertate de inițiativă și de mișcare individuală decît cele dintîi, dar în nici o situație relațională individul nu se poate manifesta total independent în orice relație interumană coexistă obligatoriu /ut rj permisivă și cea restrictivă, din corelarea lor dinamică rezultînd caracteristica organizării, în afara căreia nu poate fi concepută nici o activitate sau comporta- pe care se structurează Acestea pot fi impuse din afară, printr-o m ent de grup Toate elementele prezentate mai sus trebuie să devină cadrul general de referință în analiza relațiilor interpersonale ce se stabilesc în contextul circulației rutiere Și aici baza relației interpersonale o constituie interacțiunea și sociabilitatea; totodată, orice relație va pune în evidență un anumit conținut, o anumită direcționalitate (sens), o anumită valență (pozitivă, negativă, neutră) și o anumită Intensitate în dinamica relaționării sale cu ceilalți participanți la trafic, conducătorul auto va evidenția anumite tendințe, atitudini și comportamente, care reflectă structura sa psihologică, și-și va forma o anumită imagine despre sine și despre ceilalți în contextul relațional dat Cadrul de desfășurare a relațiilor interpersonale este aici mixt: în parte formal, în măsura în care există un cod de reguli norme rutiere care se impune din afară și deopotrivă tuturor participanților ? |,C’ tOf|dUCdtorl de vehicule șl pietoni, în parte informai, în măsura în care, dincolo de normele stabilite, apar multe alte situații în care oamenii se relațio-nează spontan H» Partlcula^lt®t a ^■stlnctlvă a relațiilor Interpersonale, în contextul circulației variabîl’irîHîT ° *' ,nai^,cltatea î valabilitatea parametrilor lor, ca urmare a vorbi a( I (jnco?s ai^c atît a situațiilor obiective, cît și a Indivizilor Nu putem stabilo î’ a|te sfore de activitate social-economlcă, de existenta Î J vX П comportamentului ia vo/an r- pozitive -neutre -negative Fig — Cîmpul relațional al persoanei la volan: n - ceilalți conducători auto; - Pn - ploconi; Hx — Hn - celelalu persoane din autovehicul cei care intră în relație După semnul efectului pe care-l au asupra comportamentului la volan si securității traficului, putem împărți aceste Influențe în trei categorii • Influențe pozitive, cu efect reglator; Influențe negative, cu efect perturbator, care măresc probabilitatea producerii de accidente sau chiar generatoare de accidente- Influente neutre, care nu modifică semnificativ cursul anterior al comportamentului Primul fel de Influențe pot acționa într-un cadru relațional bazat pe înțelegere respect, toleranță șl politețe reciproce, pe stăpînlrea șl atenuarea ten- dințelor de divergență șl opoziție, de impunere cu orice preț a „forței propriului Eu” si a punctului de vedere" propriu Aceasta s-ar obține atunci cmd toți partid panți Ha trafic s-ar ridica la același nivel de înțelegere în ceea ce privește necesitatea subordonării „capriciilor” și ambițiilor personale imperati/ului securității maxime a circulației și al desfășurării traficului într-o atmosfera generala civilizată, de o înaltă ținută etică Influențele negative se exercită într-un cadru relațional bazat pe manifestarea impulsivă, necontrolată a tendințelor agresive, egocentric-egoiste, pe des-considerarea celorlalți, pe supraestimarea propriului Eu, pe competiția individualista etc Cercetările de psihosociologie au arătat, de pildă, că asemenea influențe smt facilitate de mecanismele de compensare și supracompensare a unor stări anterioare de frustrație, de incapacitatea de a-și recunoaște propriile limite și a prestigiului scăzut în alte sfere de relații sociale Odată urcat la volan, individului i se pare că statutul său a făcut un salt pe verticală: își închipuie că a devenit brusc o persoană mai importantă decît era și, drept urmare, așteaptă ca cei din jur să-i arate o prețuire și un respect deosebit; cît despre el, prin modul său de comportare, urmărește obținerea ,,necondiționată** a prestigiului după care tînjește Un asemenea conducător auto îi va privi și percepe pe ceilalți participanți la trafic, și mai ales pe pietoni, bicicliști, motocicliști, de pe poziții de superioritate; el va căuta să intre în competiție cu ei pentru a se pune mai mult în evidență Este suficientă prezența în trafic a numai cîtorva asemenea „specimene** pentru a tensiona și perturba atmosfera relațională și a pune sub amenințare securitatea circulației rutiere Influențele neutre apar în cazul cînd pârtieipanții la trafic nu sînt angajați direct într-o situație de interacțiune, traiectoria unuia neintersectîndu-se cu traiectoriile celorlalți Nici unul, prin comportamentul său în momentul dat, nu-i incită nici pozitiv, nici negativ pe ceilalți Cercetările efectuate (Black, ; Bliesbach și Dellen, ; Forbes, ; Knapper și Cropley, ; Michon, ; Wilde, , ) au arătat că în cadrul relațiilor interpersonale, în circulația rutieră se realizează nu numai perceperea reciprocă a particlpanților la trafic, dar și evaluarea și clasificarea reciprocă Astfel, în mod curent, unul și același conducător auto trece de la o judecată de valoare la alta și de la o atitudine la alta față de cei din jur Se constată că la majoritatea celor de la volan se manifestă o atitudine de subestimare a celor aflați în momentul dat în ipostaza de pietoni; pe de altă parte, la majoritatea acestora din urmă se manifestă o atitudine de aversiune față de cel aflați la volan De aici decurg frecvente neînțelegeri, conflicte soldate cu accidente dramatice, lată de ce preocupările de optimizare ar trebui să vizeze în primul rînd relația „conducător auto-pleton**: conducătorul auto, care întîlnește un pieton, ar trebui ta-și Imagineze că acest pieton ar putea fi chiar el: pentru pieton problema se pune în sens opus Conștientizarea reversibilității rolurilor, în cazul de față, este o cerință esențială pentru restructurarea relațiilor conducători auto-pietoni tlmel respectulul reclProc’ al diferenței, solicitudinii, toleranței aceastî'^J^S xrelatlonarea Interperionall între conducătorii auto, și turlle pS|h|ce ?U ,,nU mal percePțle> cl î de evaluare Pe lîngă trăsă-namlcaPșl ierarhizare»*!? țn eSUrSe Г aner etlce: preîntîmpină atît impulsivitatea, cît și lentoarea în siunti^crltirp-'T ^ °r’ а- "Г\° bună rezlsten* la stress ?' «Wre de sine călătoriei' favorlTMT"°r Ze |Za lnca carc apar Inevitabil în contextul unui trafic foarte Intens; înfruntă cu mai multă dezinvoltură riscul; publice; previne tensionarea relațiilor interpersonale în cadrul traficului rutier; creează premise psihologice mai bune pentru practicarea unei conduceri preventive; b) dezavantaje: favorizează dezorientarea și ezitările în situațiile de aglomerație; face dificilă manevra de depășire; amplifică teama de risc; slăbește spiritul de ini-* țiativă și independența de acțiune în diagrama din figura , încercăm să ilustrăm modul posibil de interacțiune și combinare în profilurile comportamentale individuale a tipurilor „polare descrise anterior ZV Z # F/g — Moduri posibile de îmbinare în plan individual a tipurilor polare ale comportamentului la volan în figura sînt prezentate profilurile a cinci conducători auto profesioniști (A I , în vîrstă de de ani; V N — de ani; P Gh — de ani; A M — de ani; D | — de ani), care fac parte dintr-un lot mai mare; ei au fost aleși pe baza corelării rezultatelor obținute la probele psihologice (atenție, reactivitate și coordonare sensoriomotorie, proba complexă de circulație, chestionarul complex de personalitate, special elaborat de noi, testul de frustrație Rosenzweig) șl a rezultatelor obținute în activitatea profesională, consemnate în fișele de apreciere întocmite la locurile lor de muncă Ținînd seama de solicitările specifice activității de conducere auto, putem afirma că cea mal favorlzantă structură comportamentală este cea a șoferului A M , iar cea mai puțin adecvată, cea a șoferului D l Cînd apreciem eficiența unui conducător auto în sistemul circulației rutiere, trebuie să luăm în considerare nu numai tipul lui comportamental, ci și poziția pe care o adoptă el față de propriul comportament Ca atare, vom stabili în ce măsură este conștientizată concordanța diferitelor dimensiuni șl trăsături cu specificul sarcinilor care alcătuiesc conținutul obiectiv al activității de conducere auto; este foarte important ca fiecare conducător auto să realizeze o cît gradului de compatibilitate și concordanță a modului sau țele circulației rutiere mai clară conștientizare a de comportare cu exigen- Al Dl Bl i ’’ у У V V t АП ВЦ СП DH СП CD Fig, — Profilul comportamentului a cinci subiecți (explicația în text) Vom ține seama, de asemenea, de atitudinea conducătorului auto față de propriul său stil de comportament: de acceptare, așa cum este: de neacceptare, dublată de efortul de optimizare; de neacceptare, dar neînsoțită de efortul de corectare și optimizare Modul în care conducătorul auto se raportează la stilul său de comportare la volan ne permite să-i evaluăm mai exact posibilitățile de compensare a diferitelor deficiențe individuale Capitolul VI Cauzele psihologice ale accidentelor de circulație rutieră Considerații generale privind problemele accidentelor de circulație rutieră Transportul auto, pe lingă marile avantaje și facilități pe care le-a adus în viața societății și individului, a avut și încă are efecte negative; ne referim la accidente, de multe ori soldate cu pagube materiale și victime omenești Numărul acestora a crescut în întreaga lume pe măsura creșterii numărului autovehiculelor și a intensității traficului rutier, așa încît s-a ajuns ca astăzi, accidentele de circulație să ocupe locul al treilea ca factor de mortalitate, după bolile cardiovasculare și cancer (Blaj, , Michon, ; Wilde, ) în medie, în lume se înregistrează un deces și — de răniri la fiecare trei minute, iar în decursul unei zile, aproximativ — de morți și — de răniți în anul , potrivit datelor O M S , și-au pierdut viața în accidente de circulație de persoane De exemplu, în S U A , pe perioada celui de al doilea război mondial, au murit și au fost răniți în accidente de circulație de trei ori mai mulți oameni decît pe front ( ) (Hăkkinen, citat după Frunză, ) Dealtfel, statisticile arată că dintre toate mijloacele de transport, automobilul face cele mai multe victime Calculată la milion km parcurși, situația se prezintă în felul următor: — accidente de automobil— morți; — accidente de tren — accidente de avion în țara noastră, accidentele de circulație constituie o problemă de interes național în primul rînd, mărirea parcului auto și intensificarea considerabilă a traficului, în ultimele două decenii, au dus la creșterea sensibilă atît a numărului absolut, cît și a celui relativ (procentual) de accidente în al doilea rînd» raportat la numărul autovehiculelor pe de locuitori, coeficientul de accidentabilitate este mai ridicat decît în alte țări (S U A , Japonia, Suedia, Elveția, Finlanda) Potrivit datelor Inspectoratului General al Miliției, pe perioada ultimilor zece ani ( — ), în accidentele de circulație rutieră media anuală înregistrată a fost de , morți la de locuitori (fig ) Ca urmare a măsurilor sistematice de îmbunătățire a securității traficului, începînd din curba mortalității prin accidente rutiere a înregistrat o scădere continuă Faptul este cu atît mai semnificativ cu cît, în aceeași perioadă, numărul autovehiculelor a crescut cu circa % — , morți — , morți Comp, , , cu îp numărul la la ); numărul persoanelor decedau in asem P * cu , % (de la la ), Iar al celor ranițe, cu , / («e Pg> Diagrama mortalității prin accidente de circulație pe perioada — Cercetările arată o dependență legică a dinamicii accidentelor de intensitatea traficului și de factorul timp (fig și ) Așa cum se observă din graficele prezentate, în , numărul cel mai ridicat de accidente s-a înregistrat în ultimele trei luni (octombrie, noiembrie și decembrie), iar pe intervalul unei zile — între orele și Cu mici corecții, situația respectivă este tipică pentru distribuția în timp a accidentelor de circulație în țara noastră Cunoașterea ei trebuie să constituie pentru fiecare conducător auto o punere în gardă pentru optimizarea comportamentului la volan și pentru o judicioasă planificare a călătoriei O altă constatare este aceea că % dintre accidentele de circulație se produc în localități și numai % în afara lor Din datele prezentate putem conchide că dintre toate activitățile umane, circulația rutieră este grevată de cel mai ridicat coeficient de periclitate Acesta trebuie sa constituie un avertisment pentru fiecare participant la trafic, fie el conducător de vehicul sau pieton Analiza distribuției accidentelor, în funcție de natura cauzelor care le provoacă, a dus la stabilirea următoarei ordini de rang ( ): — accidente datorate factorului uman — , %; — accidente datorate defecțiunilor tehnice ale autovehiculelor— , %; — accidente datorate altor cauze — , % Cu mici corecții, această ordine poate fi considerată ca avînd o valabilitate generală Toți cercetătorii sînt de acord că factorul uman se face răspunzător de producerea a — % din numărul total al accidentelor de circulație rutieră Din acest procent, — revine conducătorilor auto, Iar — , pietonilor Situația, grăitoare prin ea însăși, trebuie să devină pentru fiecare dintre noi, ca participanți într-o ipostază sau alta la traficul rutier, un semnal de alarmă în psihologia aplicată, modul de interpretare a producerii accidentelor de circulație din „vina** factorului uman este subordonat concepției generale despre producerea accidentelor de muncă Cu alte cuvinte, se admite că elementele cauzatoare de accidente, care țin de factorul uman, trebuie să fie în principiu același în diferite sfere de activitate, modificîndu-se eventual doar ierarhizarea și ponderea lor acc/de/rfe rân/V/ t Fig - Dinamica accidentelor grave de circulație șl a consecințelor acestora în fiecare din lunile anului (datele Inspectoratului General al Miliției, ) Dacă de la început, cercetările consacrate accidentelor de muncă au relevat atît cauze care țin de factorul tehnic (mașina șl condițiile obiective generale de lucru), cît șl cauze care țin de factorul uman (Individul concret de la fiecare loc de muncă, modul de organizare șl conducere a procesului de m , decursul timpului Astfel, pînă în deceniul a! treilea al seco u nosti • 'rolul JpJ ducerea accidentelor de muncă (în industrie, era atri ui fiind împinse cauzele care țin de factorul uman (Faverge, ; Darmon și colab , , Ghigeanu, ; Wilde, ) /ere / O / ? // Г-І№ мз / Ѳ / // / / f / / /Г / / ! A / ore Fig, — Distribuția accidentelor grave de circulație și a consecințelor acestora în timpul zilei, pe ore (datele Inspectoratului General al Miliției, ) Problema centrală, în jurul căreia au gravitat demersurile epistemice, a fost aceea a modului în care factorul uman, îndeosebi individul concret, se poate constitui în cauză de accident în , Vernon a introdus termenul ,,predispoziție pentru accidentare * (accident proneness), prin care desemna un ansamblu de imponderabile, care ar acționa în direcția dezorganizării comportamentului și a creșterii coeficientului de risc Pe baza acestui termen, GreenWood și Woods ( ) au formulat ipoteza caracterului oarecum predeterminat al cauzelor psihofiziologice de producere a accidentelor Potrivit acestei Ipoteze, există persoane care, prin însăși organizarea lor psihică internă, poartă în sine riscul de accidente, pe care nu-l pot în nici un fel contracara sau anula Ele ar fi deci predestinate să devină autorii sau victimele unor accidente de muncă sau de altă natură ,,Predispoziția pentru accidentare era astfel considerata un factor ,,ascuns**, dar implacabil de morbiditate a personalității Încercînd să găsească o modalitate de a o releva obiectiv și de a o evalua, Marbe ( ) formu- lează o lege numită „do recurență", potrivit căreia probabilitatea de accidentare a unui individ depinde de numărul accidentelor pe care le-a avut în trecut, indiferent de felul lor Astfel, cu cît în trecut (de la naștere pînă în momentul dat) un individ a comis mai multe accidente, cu atît probabilitatea de a produce în viitor un accident va fi mai mare, și invers Teoria este evident fatalistă, ea bazîndu-se pe admiterea tacită a dependenței comportamentului uman de jocul unor forțe necunoscute, transcedentale, reunite în enigmaticul termen al „destinului" în loc ca individul să fie stimulat să găsească procedee practice eficiente de perfecționare a modului actual nesatisfăcător de organizare a comportamentului său, această teorie împinge la resemnare, la acceptarea necondiționată a verdictului fatalist ,,ce ți-e scris, în frunte ți-e pus" Cum această teorie se vădea inaplicabilă atît în plan teoretic, cît și aplicativ, a fost înlocuită cu conceptul de „accidentabilitate" Acesta se definește pe Ката principiului „evidenței comportamentale", adică al corelației dintre producerea accidentului și „starea** diferitelor funcții, capacități și trăsături psiho-comporta-mentale: atenție, echilibru emoțional, inteligență, introversiune-extraversiune etc Utilizîndu-se diferite procedee și teste, s-a încercat apoi să se stabilească ponderea diferitelor variabile psiho-individuale în producerea accidentelor Așa de pildă, aplicînd teste cu tempou impus de lucru (efectuarea unui anumit număr de opera- : în unitatea de timp dată), Lahy și Korngold ( ) au conchis că ponderea principală în producerea accidentelor ar reveni lipsei de plasticitate nervoasă (funcțională), care se repercutează negativ asupra supleței de adaptabilitate la situații noi Folosind teste de dexteritate motorie, Farmer și Chanbers ( ) relevă ca factor important de accidentabilitate slaba capacitate de coordonare a mișcărilor, iar Drake ( ), discrepanța dintre viteza de reacție (mare) și viteza de percepție (mică), care generează erori în anticiparea și comanda mișcării Analizînd dinamica performanțelor în diferite situații dificile, Bonnardel ( ) indică drept variabilă principală în provocarea accidentelor, nivelul scăzut al inteligenței concrete După Eysenck ( ), esențial în determinarea coeficientului de accidentabilitate este raportul dintre introver-siune și extraversiune: persoanele extravertite ar comite mai frecvent accidente dect cele introvertite în domeniul circulației rutiere, evaluarea „accidentabilitații" trebuie făcută luînd în considerare și numărul de kilometri parcurși de fiecare conducător auto, precum și specificul situațiilor în care au fost puse grupele de subiecți comparate Este logic să presupunem că acei șoferi, care au rulat distanțe mai lungi și în condiții nefavorabile (de ordin meteorologic, Intensitate a traficului etc ), să fi comis mai multe accidente decît ceilalți După numeroase cercetări (Faverge, ; Giscard, ; Roche, ; Svenson, ) s-a calculat Indicele de probabilitate a accidentelor pe baza kilometrajului, caracteristicilor rutei, anotimpului, zilelor și orelor de desfășurare a traficului, corelate cu un număr mate de factori personali (o ) Corelațiile găsite au fost foarte scăzute: s-a apreciat că numai o treime dintre ele aveau o anumită semnificație statistică Aceasta arată că nici conceptul de „accidentabilitate** nu poate satisface exigențele de ordin metodologic, cînd vrem să abordăm realist șl riguros științific cauzele producerii accidentelor de circulație Principalul neajuns al teoriilor care au la bază acest concept îl constituie faptul că Iau în considerație variabilele psihofiziologice ale conducătorului auto Izolat, în sine, accidentul derivînd direct din ele; se face abstracție astfel de „contextul** obiectiv în care se desfășoară activitatea de conducere auto Concepția științifică actuală cu privire la producerea accidentelor Prin adoptarea unul model de tip Interacțlonlst dinamic, analiza cauzelor accidentelor de circulație a fost circumscrisă sistemului „conducător-vchlcul-rută Orice accident apare astfel ca efectul unei disfuncții la nivelul sistemului m ansam u, în producerea căruia se înscriu interacțiuni concrete ale variabilelor ce țin de fiecare din elementele componente Producerea accidentului nu este predeterminată a priori si cu atît mai puțin de către un singur fel de variabile, luate izolat Nu este vorba deci de o relație cauzală de tip univoc (cauza X—> efectul Y), cl dc un determinism probabilistic: fiind dat ansamblul condițiilor E, evenimentul considerat A se poate produce, dar este posibil și să nu se producă Accidentul de circulație nu face parte nici din mulțimea evenimentelor sigure (Q), nici din cea a evenimentelor Imposibile (Ф) Ei aparține mulțimii evenimentelor întîmplătoare Întîmplător este acel eveniment care, atunci cînd este dat ansamblul condițiilor E, se poate produce sau nu Lui i se atașează așadar, o probabilitate p, a cărei valoare se modifică (în sensul creșterii sau descreșterii) în funcție de intervenția unor factori aleatori Interpretînd astfel, nu mai avem cum susține că unii conducători auto vor comite inevitabil accidente și nici cum nega probabilitatea producerii lor de către alții Teoretic, nu există conducători auto predestinați fatal să comită accidente, după cum nu există nici conducători la care probabilitatea de a le provoca să fie a priori și în mod absolut exclusă Întrucît producerea ca atare a accidentului este un fenomen relațional — interacțiunea diverselor mulțimi de variabile care definesc comportamentul de ansamblu al sistemului „conducător-vehicul-rută"—, în fiecare caz particular se stabilește un anumit raport între „funcția de securitate" șl „cea de risc" De aceea nu se poate conchide că dacă, în intervalul de timp q—tt și în situațiile rutiere xr—Xj, conducătorul X nu a avut nici un accident, se exclude posibilitatea ca el să poată avea vreunul în intervalul de timp următor și în celelalte situații rutiere; la fel, nu se poate conchide că, dacă în limitele aceluiași interval de timp și în aceleași situații rutiere, conducătorul Y a comis un accident, inevitabil el va mai comite altele în intervalul de timp următor și în contextul altor situații rutiere Pentru a face o anumită „predicție", dar și aceasta tot în termeni de probabilitate, ar fi necesar să supunem unei analize comparative riguroase nu numai structura profilurilor psihofiziologice ale conducătorilor auto X și Y, ci și modul concret în care se realizează interacțiunea acestei structuri cu celelalte mulțimi de variabile care alcătuiesc sistemul Modelul interacțiunii și al condiționării probabilistice a accidentelor de circulație este superior celorlalte nu numai din punct de vedere teoretic, cl și practic El oferă perspective mal realiste șl mai fructuoase cercetărilor și acțiunilor destinate creșterii siguranței circulației Conducătorilor auto înșiși le permite o mal eficientă autoanalizăjl autoreglare, arătîndu-le limitele șl disponibilitățile care-i ajută să intervină, m desfășurarea evenimentelor, în favoarea „funcției de securitate", menținînd sub control „funcția de risc" Modelul Interacțiunii demonstrează că orice accident de circulație este condl-гЬьГЛ?™Р CX ’ a ProducerGa, lul conctirînd un mare număr de variabile (factori), «•homs acesea ț n de omul dc la volan Din nou, este foarte greu să stabilim o ѵагіаЬНе^ІЬоАгГ^i' * ’ m?dlllul în care se îmbină șl se Ierarhizează diferitele instabi ita?eahat?nrbl №“ pentrU a pUtea aflrma fără echivoc că- de Pildă-prlmul |аг —- Analizele statistice la care se recurge de cele mai multe ori păcătuiesc prin aceea că raportează accidentele la indicatori comportamentali globali de felul: rularea cu viteză excesivă, depășirea, neacordarea priorității etc Din punct de vedere psihologic, o asemenea modalitate de analiză nu poate să ne satisfacă, deoarece unul și același comportament extern are la bază determinări psihofiziologice interne diferite De pildă, într-un caz, rularea cu viteză excesivă are la bază spiritul de competiție, în alt caz — apetitul pentru viteză („beția vitezei"), în al treilea caz — ,,o stare de urgență" Așadar, se impune trecerea de la aspectul global sau „molar" al comportamentului la analiza laturii infrastructurale sau moleculare în acest caz, obiectivul investigației va rezida în identificarea acelor variabile de ordin senzorial, motor, intelectual-decizional, emoțional, motivațional, volițional, temperamental, carac-terial etc , care, în desfășurarea traficului rutier, ar putea favoriza producerea accidentelor în relevarea acestor variabile, este necesar să se coreleze calea indirectă, ipotetico-deductivd cu calea directă, inductiv-empirică în primul caz vom realiza o analiză a priori teoretică; în cazul al doilea — una a posteriori cazuistică Analiza a priori este posibilă datorită asocierii fiecărei variabile psihofiziologice cu un criteriu de eficiență sau de optimalitate, în raport cu anumite genuri de solicitări (sarcini) Cunoscînd conținutul obiectiv al sarcinilor cărora trebuie să le facă față omul/de la volan, putem aproxima nu numai funcțiile, capacitățile și însușirile necesare, dar și limitele lor critice, indicii de eficiență care, ipotetic, se asociază cu diferitele lor valori concrete în analiza a posteriori se corelează două serii de date: a) cele rezultate din relatările verbale ale autorului accidentului; b) cele care se obțin în urma examenului psihologic și medical Prin procedee statistico-matematice (calculul corelațiilor simple și multiple, ecuațiile de regresie, calcule factoriale etc ), se încearcă să se stabilească o legătură legică între anumite variabile psihoindividuale și probabilitatea de producere a accidentelor Aplicînd asemenea procedee în cursul unei cercetări efectuată pe un lot de de șoferi, autori ai unor accidente de circulație, am reușit să identificăm, pentru eșantionul și circumstanțele obiective date, factori psihici generatori de accidente: — deficiențe în sfera atenției (concentrare redusă, instabilitate, fixitate); — operativitate redusă a funcțiilor decizionale (lentoare, unilateralitate, slaba anticipare, deficit de informație etc ); — slaba rezistență afectivă în situații critice (emotivitate, anxietate, frică); — impulsivitatea și agresivitatea (slabul echilibru psihomotor, nesocotirea pericolului, a regulilor de circulație și a prezenței celorlalți participanț» la trafic); — reactivitatea motorie scăzută (timp de reacție mare, discrepanță între momentul apariției stimulului și cel al efectuării operațiilor motorii); — slabul autocontrol (dezorganizarea generală a comportamentului în situațiile critice); — nivelul scăzut al capacității de anticipare a evenimentelor în spațiul rutier; — simț de răspundere scăzut (slaba conștientizare a complexității și implicațiilor sociale ale comportamentului la volan), » ■ -ambiția (centrarea unilaterală pe propriul Eu exacerbarea tendințelor de autoevidențlere șl autoafirmare etc ); -indisciplina (nesocotirea condițiilor respective ale circulației rutiere; încălcarea regulilor de circulație); — cupraestlmarea propriului nivel de competență (a însușirilor și capacităților); — vitezomanla, „beția vitezei" șl plăcerea pe care o resimte cel în cauză; asemenea factori Se confirmă -nervozitatea (rezistență scăzută la acțiunea factorilor P^rr^°ri' la frus’ trație; instabilitatea modului de abordare și reacție a cauzată de supra- - oboseala (disfuncția generală a sistemului personalității, cauzata de supra solicitarea neuropsihică la volan) t,„ Яіпггр în nici unul din cazurile analizate nu a fost prezent doar un singur actor dintre cei enumerați; cel mai frecvent s-au conjugat « astfel că accidentul de circulație este multicondiționat, neputmd fi explicat pi singură variabilă psihofiziologică (atunci cînd el este atribuit componentei uman a traficului) Unele dintre variabile sînt corelative,^ se presupun reciproc, altele, deși în situația dată acționează în calitate de cauză, în sine apar ca efect, ele insele trebuind a fi explicate prin raportarea la alte variabile De exemplu, oboseala este interpretată adesea drept cauză unică a producerii unui accident; in fond ea este rezultatul interacțiunii altor variabile exogene (timpul de ședere la volan, condițiile meteorologice, dificultatea traseului etc ) și endogene (tipul general de sistem nervos — puternic sau slab— experiența, antrenamentul, calitățile voliționale de automobilizare și autocontrol etc ) Recunoscînd ca esențial criteriul interacțiunii, putem stabili orciinca de frecvență a fiecăreia dintre variabilele particulare, identificate în interiorul mulțimii accidentelor analizate Aceasta are și o valoare instrumentală pentru elaborarea prognosticurilor și a măsurilor de ordin profilactic, preventiv Aplicînd acest procedeu în cercetarea amintită, am găsit următoarea distribuție a frecvențelor pentru unele din variabilele identificate: — lipsa simțului de răspundere (trăsătură caracterială): de cazuri; — deficiențe în sfera atenției: de cazuri; — slaba capacitate de decizie (trăsătură intelectuală): de cazuri; — rezistența afectivă scăzută în situații critice: de cazuri; — oboseala: de cazuri; — impulsivitatea și agresivitatea (trăsături temperamental-caracteriale): de cazuri; — supraestimarea (trăsătură atitudinal-caracterială): de cazuri; — ambiția (trăsătură caracterială): cazuri; — nervozitatea (trăsătură temperamentală): cazuri Nu am putut stabili însă corelații semnificative între toate aceste variabile, înalt semnificativă (R = , ) s-a dovedit a fi corelația simplă (parțială) între oboseală și lentoarea reacțiilor motorii ; de asemenea, puternic semnificativ este coeficientul de corelație multiplă între: a) lentoarea funcției de decizie, lentoarea reacțiilor motorii și oboseală (R = , ) ; b) impulsivitate-agresivitate, lipsa simțului de răspun-^ere și supraestimare (R = , ) Semnificativă este și corelația simplă între: a) slaba capacitate de anticipare și slabul autocontrol (R = , ); b) nervozitate șl deficiența atenției (R = , ) ; c) ambiție și vitezomanie (R = , ) Corelații slab semnificative s-au înregistrat între: a) supraestimare și slaba capacitate de anticipare (R = , ) b) oboseală și nerespectarea regulilor de circulație (R = , ) Hoyos t'We'-WrUf' ерие’ atenț'e’ gîndlre’ motricitate), cît și variabile к | - i — tempera- etc ) Unele dintre aceste variabile au caracter înnăscut» cum sînt cele dinamico-energetice (temperamentale), altele sînt dobîndite — de pildă, cele atitudinal-caracteriale, rezultate din experiență Pe de altă parte, unele acționează permanent în desfășurarea comportamentului la volan (cele cognitive, cele legate de atenție și motricitate și cele temperamentale), altele acționează temporar, periodic (oboseala, acele trăsături atitudinal-caracteriale solicitate cu precădere în situațiile care implică stabilirea unor relații interpersonale) Dacă pînă acum două-trei decenii erau considerate ca principale în producerea accidentelor de circulație de către conducătorul auto variabilele cognitiv-instrumen-tale, în utimul timp, centrul de greutate s-a deplasat în direcția factorilor de personalitate — mai ales a celor dobîndiți, psihosociali Ca urmare, au fost reconsiderate criteriile de selecție a șoferilor (se pune accentul pe nivelul de elaborare și integrare a comportamentului atitudinal-caracterial) și sistemul de măsuri pentru creșterea securității traficului (o pondere tot mai mare o dețin acțiunile educative) Excluzînd cazurile anormale, se poate afirma că implicarea factorului uman în producerea accidentelor de circulație rutieră nu este nici intenționată, deliberată, nici dorită sau așteptată Așa cum sublinia Faverge ( ), accidentul este un eveniment rar, coeficientul de frecvență fiind foarte mic, mai ales pentru cazuri grave Din punct de vedere al desfășurării ei, întîmplarea dramatică se caracterizează prin apariție bruscă, imprevizibilitate și prin timpul scurt în care se consumă Orice conducător auto se urcă la volan cu intenția de a nu produce și de a evita orice accident, afirmație valabilă chiar pentru șoferii impulsivi, agresivi, ambițioși, orgolioși Și dacă, totuși, accidentul se produce, el apare ca o „întîmplare* care iese din sfera dorinței și voinței persoanei implicate Rezultă astfel că accidentul poate și trebuie tratat în termenii teoriei erorii Neexistînd organizări reale perfecte, este firesc să se admită că funcționarea unui sistem este susceptibilă de deviații sau de erori, care afectează mai mult sau mai puțin sever echilibrul lui Sistemul ,,conducător-vehicul-rută“ avînd numai o organizare relativ bună (nu perfectă), nu poate funcționa Ia infinit fără nici o eroare; dimpotrivă, el face parte din categoria sistemelor cu un indice ridicat de eroare Sursa erorii se poate localiza fie în interiorul sistemului, fie în afara lui Componenta umană este sursa principală a erorii atît prin complexitatea sa extraordinară, cît și datorită caracterului aleator al dinamicii diferitelor sale coordonate (variabile) de definiție Văzute astfel, cauzele psihologice ale accidentelor de circulație devin ,,erori de funcționare* a componentei umane Aici eroarea exprimă orice discordanță între starea sau acțiunea efectuată și cerințele obiective ale situației sau între modul în care se comportă componenta umană în situația rutieră dată și modul în care ar fi trebuit să se comporte pentru a obține efectul adaptativ pozitiv Erorile pot apărea în cadrul diferitelor verigi ale sistemului personalității Deosebim astfel: erori la nivelul verigii de comandă (cognitive); erori la nivelul verigii de execuție; erori la nivelul verigii de autocontrol; erori la nivelul verigii dinamico-energetice (afectiv motivaționale); erori la nivelul verigii relaționale (psihosociale) Erorile de la nivelul verigii de comanda pot fi: — erori de percepție: omisiuni ale semnalelor, false detecții și false identificări» nedecodificarea semnificației, post-efecte, fenomene de iluzie și de mascare; — erori de memorie: ecforărl neadecvate, blocaje sau așa-zise lapsusuri, discordanțe între memoria operativă șl cea de lungă durată, trecerea sub pragul funcțional a unor elemente necesare în reglarea comportamentului la volan: semnale, reguli de circulație, instrucțiuni; -erori de interbretare-evaluare-decizle: erori de apreciere a semnificațieii dife-ritslor XX ale sl«a,lei erori de apreciere а f-Ț °r erori de anticipare, erori în stabilirea strategiei ,i tacticilor deefectuare și a diferitelor situații rutiere, erori în alegerea momentului șl modului de a diferitelor manevre, erori în alegerea manevrei ce trebuie efectuata Erorile la nivelul verigii executive pot fi: * o — erori de coordonare: nesincronizarea mișcărilor, discrepanțe in amplitudinea și intensitatea mișcărilor, divergențe între traiectoriile mișcărilor; — erori de ordine: inversiuni sau substituții intre diferitele mișcări, — erori de latentă: reacții pretimpurii, reacții întîrziate; erori de comutativitate: perseverați! ale mișcărilor anterioare, interferențe, conflicte între diferitele scheme motorii; Erorile la nivelul verigii autocontrolului pot fi: erori de corelare: discrepanțe între dinamica verigii de comandă și a celei de execuție, între nivelul de aspirație, nivelul de expectație și nivelul de realizare, erori de evaluare: se referă la efectele acțiunilor actuale, la evaluarea amplitudinii ecartului sau abaterii efectului obținut în raport cu ,,valoarea etalon , — erori de autoprogramare în stabilirea parametrilor generali ai comportamentului, în raport cu obiectivul urmărit, cu starea proprie și cu particularitățile situațiilor rutiere; — erori de corecție: alegerea unor variante de acțiune neadecvate ca răspuns la manevre conștientizate ca greșite; la eroare se răspunde tot cu eroare, deși subiectiv se consideră că aceasta din urmă este o corecție Erorile la nivelul verigii dinamico-energetice pot fi: — erori legate de intensitatea descărcărilor: tonus afectiv prea scăzut sau prea ridicat, intensitate prea slabă sau prea puternică a stărilor motivaționale; — erori legate de ritmul și tempoul proceselor psihice interne și reacțiilor motorii externe: prea alerte, precipitate sau prea lente, inerte; — erori de filtrare-selecție-evaluare: inadecvarea stărilor emoționale și motivaționale la semnificația și dificultatea sarcinilor; inversarea sau perturbarea raporturilor de forță și coordonare-subordonare între diferitele stări emoționale și motivaționale Erorile la nivelul verigii atitudinal-caracteriale pot fi: — erori în raportarea la sine: subestimare sau supraestimare; — erori în raportarea la ceilalți participanți la trafic: depreciere, minimalizare, respingere, agresivitate; erori în raportarea la aspectul și implicațiile sociale ale activității de conducere auto, subestimare, minimalizare, ceea ce duce la scăderea spiritului de răspundere la volan; eroii în raportarea la regulile de circulație: formalism, răstălmăcire, subestimare, respingere interioară cu relevarea exclusivă a valorii lor restrictiv-coercltive Datorită caracterului sistematic al organizării oricărei activități, inclusiv a celei de conducere auto, erorile care se produc inițial în cadrul unei verigi, atrag ulterior erorw ,n ca * verigilor conexe De exemplu, erorile din veriga percepției gene-ernrii^^ я П V?r^?a motorlG» în cea de autocontrol, în cea dinamlco-energetlcă; USG ,ncePut verlga dinamlco-energetică generează erori în veriga p rcepției, m cea a motrlcltățll, în cea de autocontrol ș a m d și сігсиІ^^а^аі^Гьпн^і *' ° ’П plUS caracteru* complex, interacțional-sistemic Ș cular al cauzabllitațlI in producerea accidentelor de circulație Modalități psihologice de reducere a numărului accidentelor de circulație rutieră Dacă se admite ca peste % dintre accidentele de circulație rutieră se dato-resc factorului uman, devine evidentă contribuția psihologiei la reducerea numărului acestor accidente și la creșterea securității circulației pe drumurile publice Contribuția concretă a psihologici în acest domeniu se afirmă în trei planuri: studiul pro-priu-zis al cauzelor psihologice ale producerii accidentelor, indispensabil pentru optimizarea măsurilor preventiv-profilactice; fundamentarea și realizarea selecției conducătorilor auto pe criterii științifice, prin testarea compatibilității și, respectiv, a incompatibilității structurii psihofiziologice individuale cu conținutul obiectiv al sarcinilor și solicitărilor din sfera transporturilor auto; furnizarea datelor necesare în vederea adecvării cît mai bune a caracteristicilor tehnico-funcționale ale autovehiculelor și sistemului de semnale, semne și indicatoare de dirijare a circulației la particularitățile psihofiziologice ale omului (contribuție de ordin ergonomie) în toate aceste trei planuri, factorul uman nu este luat izolat, ci în toată complexitatea sa „structurală" și în contextul real al circulației rutiere Analiza structurală a factorului uman arată că acesta nu poate fi redus doar la „omul de la volan", deoarece la asigurarea securității circulației sînt implicate încă cel puțin trei niveluri: nivelul pietonal, nivelul organizațional și nivelul ambiental interpersonal Nu numai conducătorii de autovehicule sînt participanți direcți la trafic, ci și pietonii: comportamentul acestora poate deveni sursă principală de accidente Dealtfel, am menționat că în anul , în țara noastră, în % din cazuri, accidentele grave de circulație s-au datorat pietonilor Nivelul organizațional se referă la acea componentă a sistemului social investită în mod expres cu sarcina organizării și asigurării tuturor condițiilor obiective (materiale) și subiective (psihosociale) necesare pentru desfășurarea optimă și în deplină securitate a traficului rutier, adică organele legislative, organele de supraveghere și control curent, organele și serviciile de sistematizare și întreținere a rețelei de drumuri, organele și serviciile de administrare și întreținere a parcului de autovehicule, cei care lucrează în întreprinderile de fabricare a pieselor, părților și suban-samblelor pentru autovehicule și în înterprinderile de asamblare și punere pe piață a acestor piese Nivelul ambiental interpersonal se referă la specificul stărilor și comportamentelor care iau naștere în dinamica relaționării unei persoane — implicate direct sau indirect în sistemul circulației rutiere — cu o alta sau cu alte persoane din același sistem Rezultă că, în vederea reducerii procentului, în prezent mare de accidente, și a riscului teoretic de accidentare, din punct de vedere psihologic, este necesar să se acționeze asupra tuturor celor patru niveluri de implicare a factorului uman: ia nivelul conducătorilor auto, la nivelul pietonilor, la nivelul organizatorilor șl la nivelul reia-țlonăril Interpersonale, Psihologia poate contribui la reducerea accidentelor, în primul rînd oferind metode, mijloace și modele de optimizare a factorului uman După părerea noastră, optimizarea este posibilă prin: selecție, formare, pregătire și organizare Selecția pe bază de criterii de principii psihologice și prin mijloace psihologice științifice, alături do examinarea medicală» elimină accesul la volan al persoanelor cu deficiențe în organizarea pslho-comportamencală, care reprezintă cauze virtuale indubitabile de accidente Ea permite, de asemenea, să se stabilească, prin măsurători șl evaluări psihodiagnostice, limite ale celor selecționați (apțl) pentru a utca |myotorle» memorie spațlal-topografică, inteligență situațlonal-“"creî* ® c? Rezultă că examenul psihologic trebuie astfel conceput șl struc-Donente япн» jrn ?eze ° lnI°rmațle veridică șl relevantă despre principalele com-ducerli auSm П i ! Г caracter enera| Șl special —, solicitate în cursul con-utllizate în arr> r aceasta Cît privește problema modulul de validare a probe lor este or, aceasta rămîne în principiu permanent deschisă tocmai astfel Impulslonînd Z- -— , , i aliată vezi Constantin Doru Blaj — Psihologia conducă-torului auto Edit Științifică ,i enciclopedică Bucurețtl direcția perrecționărli și adecvării probelor la conținutul specific al activității de conducere auto șl a găsirii unor criterii șl procedee din ce în ce mai obiective pentru măsurarea și transpunerea pe o scală valorică riguroasă a elementelor legate de eficiența și calitatea activității de conducere însăși, care se manifestă prin intermediul comportamentelor Individuale Or, această latură ridică în fața cercetătorilor dificultățile cele mal mari Am încercat să rezolvăm problema cuantificării valorii profesionale a conducătorilor auto pe baza unei fișe de apreciere,* elaborate în concordanță cu criteriile de eficiență generală ale activității de conducere auto menționate într-unul din capitolele anterioare Ea ne-a permis să apreciem cu o mai mare exactitate valoarea diagnostică șl prognostică a diferitelor probe creion-hîrtie și la aparate și să îmbunătățim sistemul de haremuri Rămîne însă în continuare obiect de cercetare limita inferioară de admisibilitate, determinată pe baza rezultatelor la probele psihologice Aici credem că ar trebui să ne ghidăm după cerințele reglării optime Optimă este acea reglare, care permite obținerea unor efecte adaptative într-un număr cît mai mare de situații particulare și care nu permite acumularea de perturbați! sau disfuncții în sistem Notînd cu I coeficientul general de eficiență comportamentală a sistemului, cu Sxî — suma solicitărilor și situațiilor care reclamă comportamentul, cu Srj — suma răspunsurilor corecte, adaptative pe care le-a dat sistemul la solicitările respective, putem stabili un coeficient orientativ al eficienței posibile a sistemului în viitor: I = —* Obținem astfel un continuam care se întinde de la la Punctul superior este considerat ideal, marcînd o eficiență absolută Deși de dorit, el nu poate fi atins de toți subiecții și nici măcar de un subiect concret în toate situațiile și în permanență Sens real capătă punctele situate sub limita superioară Să reținem că cu cît la probele diagnostico-prognostice pe care le aplicăm, subiectul se va situa mai aproape de punctul maxim de eficiență, cu atît el va face față mai bine solicitărilor la volan, și invers Limita inferioară, în acest caz, va fi situată imediat sub punctul critic de % Acest punct arată că subiectul considerat prezintă o probabilitate egală a reușitelor și eșecurilor Noi putem să-l admitem sau să-l respingem, și pentru o eventualitate, și pentru cealaltă, pledînd aceleași argumente Dar dacă, potrivit criteriului adoptat și după toate amendamentele aduse, introducînd factorul vîrstă, subiectul va înregistra în % din cazuri eșecuri și doar în % succese, sîntem obligați să-l respingem, pentru că din punct de vedere al reglării optime, probabilitatea ,,pierderii** domină asupra celei a , cîștlgului** Cu cît procentul eșecurilor va fi mai mare, cu atît va fi mai contraindicată admiterea subiectului la volan Desigur, pentru nici un fel de activitate nu există aptitudini de nivel zero, cu excepția unor anomalii absolute Aceasta nu înseamnă că oricine poate îmbrățișa și exercita cu succes orice activitate, deci șl conducerea auto Teoretic nu există individ care să nu posede nici una dintre aptitudinile pe care le reclamă comportamentul la volan și care, deci, să nu fie în stare să înregistreze un rezultat cît de cît bun Dar problema nu se pune pentru momentul actual, pentru acest loc (acest ^ traseu), pentru această situație, cl pe ansamblu: în ce măsură fondul de Care dl pune obiectul îl asigură un nivel satisfăcător de eficientă în Astfel Гіѵі activități - în orice moment, în orice loc, în orice condiții? si semrVifiraH UhftUr t e ’nîe*e e necesitatea Introducerii unor criterii limitative »»apt sau „Inapt" pentru conducerea auto Pentru struuura acestei fișe vezi op cit , pag — Memento psîhorutîer Faptul că siguranța circulației rutiere depinde în proporție de % de factorul uman, înseamnă că menținerea ei la nivel optim reclamă luarea cît mai deplină sub control a caracteristicilor psihofiziologice și de personalitate ale participanților la trafic — în calitate de conducători de vehicule, de pietoni sau pasageri — și adecvarea comportamentului lor la cerințele codului rutier și la specificul situațiilor obiective Fiecărui participant la trafic îi revin anumite obligații și răspunderi, pe care trebuie să le conștientizeze cît mai clar și să le transforme în modele interne de conduită pe drumurile publice De aceea este necesar, în primul rînd, să se renunțe la mentalitatea eronată și, din păcate, răspîndită, conform căreia persoanei în cauză nu-i revine nici o responsabilitate în garantarea securității circulației, atribuindu-se aceasta responsabilitate celorlalți în al doilea rînd, din punct de vedere psihologic, se impune ca fiecare participant la sistemul circulației rutiere să-și structureze și să-și controleze de așa fel comportamentul, încît nu numai să prevină propriile operații eronate, generatoare de accidente, ci să compenseze și, pe cît posibil să anuleze efectele negative ale eron or comise de alții Aceasta înseamnă că, în reglarea curentă a comportamentului pe drumurile publice, trebuie să luăm obligatoriu în calcul informația despre comportamentul celorlalți pertlclpanțl Această Informație se cere prelucrată și valorificată nu de pe o poziție de rivalitate cu ceilalți, ci de pe una de cooperare Cercetările psihologice arată că slaba reprezentare sau absența acestor atribute ale profilului personalității tensionează uneori pînă la conflict relațiile Interpersonale dintre parci-clpanțli la trafic și devin astfel factori generatori de accidente In asemenea circumstanțe nici nu mai poate fi vorba de disciplină șl politețe rutieră Structurarea unui comportament rutier cu adevărat civilizat presupune nu numai cunoașterea și stocarea în memorie a codului disciplinei șl polltețel rutiere, cl șl convingerea că respectarea lui trebuie să se transforme într-un program Intern de reglare a conduitei Este nu numai eronată, dar șl profund dăunătoare pentru securitatea circulației părerea unora că cerințele șl regulile disciplinei și polltețel rutiere ar fi ceva artificial și gratuit Dacă nici o formă de activitate socială nu este posibilă fără existența șl respectarea regulilor de disciplină șl politețe atît mal valabl ă este aceasta în cazul circulației rutiere, care implică riscul, posibilitatea producerii unor pertur-bațli sau accidente Dacă nu sîntem pe deplin conștienți că numai impunîndu-ne controlul voluntar asupra tuturor componentelor comportamentului și elaborând evaluări lucide, realiste și responsabile ale situațiilor obiective pe care le creează traficul, siguranța circulației pe drumurile publice nu are decît de suferit A devenit o necesitate pregătirea psihologică adecvată a oricărui conducător auto, în sensul formării și menținerii în stare optimă de funcționare atît a structurilor de recepționate și prelucrare a informației, cît și a celor de comandă (decizie), execuție și autocontrol De un real folos pentru perfecționarea acestei pregătiri sînt ghidările psihologice, care oferă datele și cunoștințele necesare unei mai bune înțelegeri și conștientizări a specificului organizării Interne a comportamentului la volan, ca și instrucțiuni și indicații r” nite să optimizeze capacitatea de autocontrol în paginile următoare vom schița un asemenea ghid, sub forma unui Memento Fiecare conducător auto trebuie să-și ierarhizeze în minte comportamente’e zise de securitate, cărora le va acorda prioritate permanentă și absolută, și pe cele de risc care trebuie evitate Este necesar ca această ierarhizare să se realizeze două planuri: în cadrul comportamentului de adaptare globală la sarcinile activității de conducere auto și în cadrul comportamentului specific la volan a) Adaptarea globală la sarcinile activității de conducere auto: Comportamente de securitate — cunoașterea părții mecanice a autovehiculului, pentru a putea eventual remedia unele defecțiuni sau ,,pene“; — cunoașterea particularităților funcționale ale autovehiculului propriu ; — cunoașterea posibilităților de frînare (distanța, timpul necesar, relația dintre viteză și distanța minimă necesară pentru oprire etc ); — întreținerea tehnică a autovehiculului (verificări periodice, remedieri și reparații, calitatea lucrărilor de întreținere); — elucidarea promptă a indicilor sau comportamentelor anormale ale autovehiculului (zgomot neobișnuit, deficiențe în menținerea direcției, în funcționarea sistemului de frînare, în consumul de combustibil etc ); — adecvarea încărcăturii la gabaritul șl starea tehnică a autovehiculului, la caracteristicile traseului, la condițiile meteorologice etc, î —- alegerea Itlnerariilor țlnînd seama de caracteristicile rutei șl ale fluxului circulației ; — cunoașterea Influenței factorilor meteorologici (ploaie, zăpadă, polei, vînt) șl a știrii drumului asupra reacțiilor autovehiculului, asupra condițiilor de frînare, de păstrare a stabilității șl direcției; — cunoașterea cît mal exactă și completă, pe bază de măsurători șl evaluări obiective a propriilor ,,reflexe*' șl a capacităților de șofer în diferite situații rutiere, O parte Comportamente de risc — necunoașterea funcționării principalelor mecanisme ale autovehiculului accesibile; — conducerea unui tip de autovehicul pe care nu-l cunoști ; — neîntreprinderea eforturilor necesare pentru a cunoaște mașina pe care o conduci ; — necunoașterea cerințelor și datelor tehnice aie operației de frînare ; supraestimarea posibilităților de frînare ; — neglijarea efectuării operațiilor și lucrărilor de întreținere; slaba calitate a acestora; — neglijarea identificării semnelor de funcționare anormală a autovehiculului; — supraîncărcarea autovehiculului; — neglijarea caracteristicilor rutei și afluenței traficului în alegerea itlnerariului; — necunoașterea sau Ignorarea influenței acestor factori ; — slaba cunoaștere sau neluarea în seamă a propriilor capacități și trăsături de personalitate Implicate în activitatea de conducere auto; din acestea trebuie să no fio furnizate de examenul psihologic; — adaptarea stilului do conducere a vehiculului la starea fizicii șl psihică prezentă, recunoașterea șl acceptarea limitelor legate de vîrstă; — cunoașterea și respectarea Codului rutier și a sistemului de semne șl semnale; revederea periodică a acestora pentru a împiedica uitarea; — adaptarea în cadrul comportamentului la volan Comportamente de securitate — menținerea la nivel optim a vigilenței pe toată durata cursei și pe tot parcursul traseului, chiar cînd acesta pare să nu pună probleme deosebite ; apelul la mobilizarea proprie prin comenzi verbale de felul: ,,trebuie să fiu atent , la pauze pentru odihnă, masaje ușoare ale globilor oculari, degetelor de la mîini etc ; — colectarea și analiza corespunzătoare a informației relevante, impunîndu-țl următorul imperativ: „să nu omit nici un semnal, să nu fac nici o eroare de diferențiere și identificare a semnalelor rutei, a celor emise de ceilalți participanți la trafic, a celor provenite de la propriul autovehicul ; — interpretarea corectă a informațiilor recoltate și transpunerea lor în comenzi adecvate asupra vehiculului ; — luarea deciziilor după o matură chibzuință; evitarea pripelii, tendințelor impulsive, tentațiilor exterioare etc ; — prevederea șl planificarea timpului necesar pentru parcurgerea traseului fără grabă ; — adaptarea vitezei de ,,croazieră la caracteristicile psihofiziologice proprii, la calitățile șl parametrii tehnico-funcțlonali al autovehiculului, la specificul rutei șl al circulației; — păstrarea autonomiei în raport cu pasagerii, evitarea conversațiilor de natură a distrage atenția, a slăbi vigilența la volan; — semnalizarea propriei prezențe celorlalți conducători auto, în special în sectoarele lipsite de vizibilitate sau în cazurile de pană pe șosea; — semnalizarea corectă șl în timp util a Intenției de efectuare a diferitelor manevre, îndeosebi a celor de schimbare a direcției de mers; — prevederea consecințelor propriilor manevre pentru ceilalți conducători au o, chiar ale celor care, prin ele însele, n — Ignorarea stării fizice și psihice actuale, neadecvarea manierei de a conduce la această stare șl la îngrădirile Impusa de vîrstă; — slaba cunoaștere și nerespectare a Codului rutier și a sistemului de semne și semnale ; Comportamente de risc — a lăsa (neintenționat sau deliberat) să slăbească tonusul de activare fizică șl psihică, a continua să conduci în stare de oboseală, a te lăsa pradă euforiei, neatenției sau [stărilor fie [depresie și somnolență; — neglijarea sau 'subestimarea unor surse de informație (de exemplu, a retrovizorului) sau a unui anumit gen de semnale (de exemplu, a celor luminoase); — interpretarea eronată a unor informații sau situații (tragerea unor concluzii în lipsa datelor necesare și suficiente, neînțelegerea faptului că aceeași situație poate avea mai multe explicații, neglijarea utilizării informațiilor indirecte); — luarea unor decizii eronate din cauza: insuficientelor cunoștințe de ordin tehnic (de exemplu, frînarea după ce s-a intrat în viraj), pripelii și impulsivității, supra-estimării și subestimării altora etc ; — evaluarea defectuoasă a timpului necesar pentru parcurgerea traseului ales; clrcularea cu o viteză de „croazieră neadecvată (prea mare, prea mică sau aritmlcă, cu accelerări și încetiniri frecvente șl nejustificate); — angajarea unor conversații care distrag atenția; adoptarea unor comportamente de epatare a pasagerilor; a cădea sub Influența părerilor, avertismentelor sau sfaturilor Intempestive ale pasagerilor; — Ignorarea sau neglijarea prezenței altor participanți la trafic; a nu le semnaliza sau a nu răspunde la semnalele lor; efectuarea unor manevre fără a le semnaliza sau semnalizarea lor cu întîrziere» după ce s-a început efectuarea lor; '/A •• neluarea în seamă șl lipsa de preocupare pentru consecințele propriilor manevre asupra celorlalți conducători auto; sînt periculoase, ca frînarea bruscă, dublarea unul șir de vehicule chiar cînd nu vine nici un alt vehicul din sens opus ; — prevederea manevrelor celorlalți conducători auto, Inclusiv a posibilităților ca aceștia să facă manevre greșite; — prudență în realizarea depășirilor, această manevră fiind recunoscută ca cea mai riscantă, cea mai periculoasă; alegerea unui loc adecvat (linie dreaptă, lărgime suficientă etc ), asigurarea prealabilă, în fața și în spate, aprecierea rezervei de forță a mașinii, aprecierea distanțelor dintre mașini și a vitezelor lor de deplasare, prevederea pozițiilor celorlalte vehicule în momentul depășirii, identificarea intenției celorlalți de a depăși etc ; — menținerea trează a conștiinței riscului ; evaluarea obiectivă a riscului și programarea comportamentului la volan în funcție de aceasta; — stăpînirea și menținerea în limite tolerabile a tensiunii sau fricii incitate de conștientizarea posibilității riscului ; — conștientizarea și luarea sub control a factorilor generatori de accident — obiectivi și subiectivi — și găsirea unor acțiuni (manevre) de compensare și neutralizare în cazul fiecăruia; — trecerea comportamentului la volan de pe suportul controlului extern (existența organelor de ordine, normele și regulile Codului rutier) pe suportul controlului intern: spirit de disciplină, spirit de răspundere, exigență față de sine, auto-îngrădire și autoconstrîngere, autocoer-cițiune etc ; — evitarea categorică, impusă cu maximum de voință și răspundere, a urcării la volan sub Influența alcoolului sau a altor droguri cu efect surescitant sau depresiv, inhibitor; respectarea cu strictețe a normei: „Dacă urmează să urci la volan șl să pleci în cursă, nu bea; dacă ai băut, nu te urca la volan"; evitarea urcării la volan în stare de oboseală avansată sau după o perioadă de privare de somn;- — renunțarea la intenția de obținere a permisului sau la activitatea de șofare atunci cînd manifestăm serioase deficiențe ale atenției, timpului de reacție, echilibrului emoțional, coordonării sensorlo-motoril, capacității de autoreglare șl autocontrol — lipsa preocupării de a prevedea manevrele celorlalți șoferi, de a te „pune în locul lor“ pentru a înțelege mai bine ce vor să facă; — depășirea în curbă, intersecții, in panta; pierderea de sub observație a celorlalte autovehicule; supraestimarea distanțelor sau subestimarea vitezelor celorlalți, ne-prevederea situației posibile în configurația traficului, în momentul efectuării depășirii ; angajarea în depășire fără asigurarea necesară; — ignorarea riscului, subestimarea sau supraestimarea lui ; atitudinea fatalistă sau magică față de risc; — conducerea sub acțiunea stării de tensiune și de frică, provocată de conștientizarea probabilității riscului ; — neconștientizarea și neglijarea sau subestimarea factorilor generatori de accidente și absența din repertoriul comportamental a acțiunilor și manevrelor de contracarare a influenței lor; — menținerea comportamentului de la volan numai în sfera de reglare a factorilor controlului extern ; slaba dezvoltare și funcționare a spiritului de disciplină rutieră, a mecanismului de autoîngrădire, autoconstrîngere și autocoercițiune ; — conducerea sub influența alcoolului și a altor substanțe cu efect psihic dezorganizator; conducerea în stare de oboseală accentuată, după o privare mai îndelungată de somn ; — perseverarea în tentativa de a obține permisul de conducere sau în desfășurarea activității de șofare, în ciuda faptului că solicitările acesteia depășesc capacitatea noastră reală de a le face față cu succes Să reținem: pentru securitatea circulației rutiere, pentru evitarea acclden-telor în conducerea auto nu ne putem permite în nici un moment abdicări de la spiritul Codului rutier, de la conduita preventivă Aici nu se aplică rațlonamen-tul : dacă în decursul unei perioade de timp am respectat șl ne-am supus regulilor ji normelor de siguranță a circulației, în anumite momente ne putem permite, cu scopul de a ne recompensa pe noi înșine, să le dăm uitării și să ne abatem de la ele Deoarece probabilitatea ca situațiile rutiere viitoare să fie identice cu cele anterioare este practic nulă, devine inadecvată motivarea comportamentelor viitoare prin cele anterioare Fiecare situație rutieră trebuie abordată cu luciditate și responsabilitate, pentru că numai astfel poate fi găsită modalitatea de rezolvare cea mai eficientă Dacă % din numărul accidentelor se datoresc factorului uman, este logic să conchidem că, acționînd corespunzător asupra acestui factor și îmbunătățindu-i caracteristicile calitative (structurile pslho-comoortamentale, în primul rînd), vom reuși să sporim siguranța circulației pe drumurile Dubiice cu % Aici însă este vorba de răspunderea și contribuția directă a fiecărui conducător auto, nesubstituiblIS șl netransformabilă Bibliografie selectivă A nas tas i A — Psychological testing, ed a lll-a, The Macmillan Company, New York, Anderson A , Nilsson A , Hendriksson N G — Personality differences between accidert — loaded and accident — free young drivers В r i t J P s у c h о I , , , — Asmussen E — Efficient road safety research through multidisciplinary co-operation, Scan-dinavian Center of transports research, Raport R — — , Swov, Attneave E — Application of Information theory to psychology, Ed Henry Hoit & C Inc , Nev/ York, Averous B — Connaissance de la signalisation routiere, Cah £tude Montthery, , Earch A M — Judgements of speed on the open higway, J а p p I P s у c h о I , , , — Blaj Blaj Barnack J E » Paine D E — Injury producing private motor vehicle accidents among airmen, Highway Res В u I I , , Barret G W , Thornton Cl — Relationship between perceptual style and driver reaction to an emergency situation, J а p p I P s у c h о I , , , — Bartley S H — Principles of perception, J Wiley and Sons Inc , New York, Beda V , Ene Gh - Kilometrul care urmează, Ed „Albatros", București, Berezkin B S — Issledovanie informationnogo poiska In: „Problem? injinernoi psihologhii", Izdatelstvo „Nauka", Moscova, Berthoz A , Pavard B — La perception de la vitesse, Laboratoire de psychologie du travaîl et d’ergonomie, Paris, Rapport, , p Black S - Man and motor cars An ergonomie study, W W Norton & Company Inc , New Blaj D C - Monografia șefului de coloană în: „Monografii profesionale", voi , Ed didactică și pedagogică, București, t ) C - Monografia tehnicianului cu siguranța circulației In: „Monografii profesionale", voi , Ed didactică șl pedagogică, București, nicare la Prima Consfătuire pe țară a psihologilor din transporturi, Suceava - XL ilcareja^PrimaQjșț||nț|flcS șl encic|opedkăi București, /с’-Patru decenii de activitate în domeniul psihologiei transporturilor din România Comunicare la: A ll-a Conferință pe țară a psihologilor din transporturi» Bala Mare» Bliersbach ^ ’Sen R G - l'’«rac‘|on conf,lctS and Ințeractlon patterns în trafflc sltuatlons Int Rev aDDl P а у c h o l„ , , , / — Bonnardei R — La psycbomdtrje et la Mquence des accidenta d u țeava" L’lmportance du Botez OrTenwe^JrX^ * pilhologla’, viață" (sub red Ăl Roșea), Ed, Științifici B“cure^’ accidentabilitate în traficul rutier Comunicare la: Simpozionul de —p"’“ - *—тіт"ота w’- Bonnardel R Nervenkr , , , Bradt Th șl colab — The relative Importance of centra! and perlpheral visîon for egocentric and exocentrlc motlon perceptlon, Arch Psychlat Nervenkr , , , - Buzea C , Beda V , Ene Gh - Conduita preventivă în: „Curs de circulație rutieră", Tipografia M I , București, Carlson W L — Age, exposure and alcohol involvement in night crashes, J S a f e t у R e s , , , - L t Case H W » Stewart R G — Development of drivlng attitude scale Driver characteristics and behavlour Studies Highway Res Publ , , , Ceaușu V* — Aspecte psihologice ale relațiilor om-mașină în transporturi, Rev# rsiho , Ceaușu V — De la incertitudine la decizie, Ed militară, București, Ceaușii V — Cunoașterea psihologică și condiția incertitudinii Ed militară, București, Cellerier G — Moddles cybernâtiques et adaptation în: „Cybernetlque et epistemologie", Col „Etudes d* pistemologie genetlque", voi XXII, Presses (Jniversitaires de France, Paris, Chapanis A , Garner R W Morgan С T - Applied experimental psychology Human factors in engineering desing J Wiley and Sons Inc , New York, Ciofu I , Golu M , Voicu C — Tratat de psihofiziologie, voi I, Ed Acad R S R , București, Cohen J — Chance, skill and luck Ed Evans Brothers Ltd , Londra, Crâspy J — Influence de la consommation de medicaments sur la conduite automobile С a h Stude Montthery, , , — Cristea P — Practica automobilului, Ed tehnică, București, Cronbach L J — Essentials of psychologicai testing, Ed Harper and Row, New York, Deaux К K — Honking at the intersections A replication and extension J Soc P s у c h о I , , , - Denton G G — A subjective scale of speed when driving a motor vehicule, Ergonomie s, , , , - Denton G G — The influence of visual pattern of perceived speed, Road Res Lab Crowthorne Berkshire Report, L R , , , — Descrosiers R D — Speed estimation and residential streets, - R o a d s, , , Deutscher J — What we say, uhat we do Sentiments and acts, Ed Scott, Foresman and Company, Chicago, III , Dichangs J , Korner F , Voigt K — Comparative scaling of afferent and efferent motion detection in man Linear fonctions with different slopes Psychol Forsch , , , - Dichangs J și colab — Moving visual scenes influence on the apparent direction of gravity Science, , , - Drake C A — Accident proneness: a hypothesis Character and personality, , , — • Elliot E — Perception and alertness în: „Ergonomics", New York, Eysenck H J — Les dimensions de la personnalite, Presses Universitaires de France, Paris, Farmer E , Chambers E — A psychologicai study of individual differences in accident rates Industrial Fatigue Researces Board, Raport no , Londra» Faverge J N — Psychologie des accldents du travail, Presses Universitaires de France, Paris, Faverge J N , Leplat J , Guiquet P — L’adaptatlon de la machine a rhomme, Presses Univer-sitalres de France, Paris, Forbes T W (sub red ) — Human factors In highway trafflc Safety Research J Wiley and Sons Inc , New York, Forgus R H — Perceptlon, Mc Graw-HIII Book Company, New York, Fraisse P — Perceptlon et personnalltâ В u I I Psychol (Paris), , XXI» Frunză V — Psihosodologla circulației rutiere, Ed științifică șl enciclopedică, București, Ghlgeanu V (sub red ) — Sistemul factorilor umani al accidentelor de muncă în industria petrolului București, Glbson J — The perceptlon of the visual world, Houghton Mifflln Company, Boston Giscard P, H — La psychologie de la s curlt et des rlsques d’accldent ches Ies conducteurs des voltures, T r a v h u m„ , — Glscard P -H — Conduite de l’automoblle et săcurltă Paris, Goldstein L C — Research in human variables In safe motor vehicule operatlon în: The Driver Behavlor Research Project, George Washington Unlverslty, New York, G°ldste^n,L G Research In trafic accident prevontlnn Trafflc Safety Ros Rev„ — Percepție șl activitate, Ed științifică, București, m гЛ лР de psihologie cibernetică, Ed științifică și enciclopedică București, M” o?k |A’ ~ lnțr°ducere în Pslholo ie> Ed științifică, București, Psi lologie sociala, Ed didactică și pedagogică, București, Ca știm și ce nu știm despre accidentul de circulație, Ed medicală, București, - Ghid de ergonomie, Ed științifică, București, oohtalm , , - I , , - Golu Golu Golu Golu P Gorgos C — Grandjean E Graybiel A - Oculographlc illusion, A r'c h ’ op”h t’a m ’,"’l ,“ , - Graybiel A„ Hupp D J - The oculogyral illusion, J Aviat Med , Gurvitch G Trăite de sociologie, voi II, Presses Universitaires de France, Paris, Hauber A R - The social psychology of drivlng behavior I n t J а p p I P s у c h о I , » — » Hich E« W , On the rate of gain of Information Q u a r t J e x p Psychol , , , - K Honckook Wintz P A Signal detection theory, Mc Graw-Hill Book Company, New York, K Horney K — Our inner conflicts, W W Norton & Company Inc , New York, Koyos C G — Psychologie de la circulation routiere, Presses Universitaires de France, Paris, Hyman R — Stimulus Information as a determinant of reaction time j Psychol , » , - losif Gh — Funcția de supraveghere a tablourilor de comandă, Ed Acad R S R , București, Johnston D G — Road Accident Caussality A Critique of the literature and an illustrative case, Kongston-Ontario, jung R — Attention, eye movements and motion detection în: „Attention in neurophysiology“ Kennedy J L — Psychology and system development In: (sub red C R Evans, T B Mulholland), Butterworțh & Со Publishers Ltd , Londra, : „Psychological principles in system Development** (sub red R M Gagne), Ed Hoit, Rinehardt & Winston, Londra—New York, Knapper С K , Cropley A J — Interpersonal factors in driving, Int J appl Psychol, , , , - Lahy J M , Jorngold S — Recherches experimentales sur Ies causes psychologiques des acd-dents du travail, Col „Publication du travail humain* , Presses Universitaires de France, Paris, Lecret F , Pottier M — La vigilence, facteur de securite dans la conduite de l’automobile, T r a v h u m , , , , Leplat J — Psychologie experimentale etj^’etude des accidents, Leplat J — La psychologie du travail, în: ,, lin), Presses Universitaires de France, Paris, Levinson H C - La chance La Science du hasard Du calcul des probabilites a la statistiques, Ed, Payot, Paris, L’Hoste J , Monseur-Moget M — Alcool et conduite Cah , , - Luce M — Quelques aspects psychosoclologlques do la vitesse LungurN“- s!udiir asupra InorVârametrI de bază al ₽««»«• “en, plus or minus tow Soma llmlts on our capacity for • л Readlmzi In perceptlon'*, D von Nostrand, Prlnceton, Processing In ormat” structura of behavior, Ed Hoit , Rinehardt & Winston, Londra —New York » , В u C E R Р » » Trăite de psychologie appliqu e" (sub red M Reuch- McBaln W N , , McCormlck E J McGIII WJ Mlchon J A P s у с I Miller G, -* The maglcal nu Mintx A , Blum M L — A reexamlnatlon of the accident proneness concept J з p I p I Psychol , , , — Monseur-Moget M , Malaterre G - Prlse de risque en automobile: tude exp£rimentale d’un parcours routlcr Cah Etude (Paris), , , — Monseur-Moget M » Marchandler N - Franchlssement des Interactions et prise de rlsque Trav h u m , , , Montmollîn M D - Les systemes hommes-machlnes Introduction aj’ergonomie, Presses Um-versitaires de France, Paris, Moraru JM losif Gh (sub rod ) — Psihologia muncii Industriale, Ed didactică și pedagogică, București, Murrell K F H — Ergonomics Man in his worklng environment, Chapman & Hali Ltd , Londra, Norman D A — Memory and attentlon, J Wiley and Sons Inc , New York, Ombredane A , Faverge J M — L’analyse du travail, Presses Universitaires de France, Paris, Oșanin D A (sub red ) — Psihologia i tehnika, Izdatelstvo „Prosveshchenie", Moscova, Piaget J — Les activitdes perceptives în: „Trăite de psychologie experimentale" (sub red P Fraisse, J Piaget), voi VI, Presses Universitaire de France, Paris, Popescu-Neveanu Elena — Activitatea de recepție In: „Psihologia muncii industriale" (sub red Al Roșea), Ed Acad R S R , București, Popescu-Neveanu P — Personalitatea umană și cunoașterea ei, Ed militară, București, Popescu-Neveanu P — Psihologie generală, voi I, II „Universitatea"-București, — Popescu-Neveanu P , Golu N — Sensibilitatea, Ed științifică, București, Pufan P — Psihologia muncii, ed a -a, Ed didactică și pedagogică, București, Radu I și colab — O experiență de notare a personalului de proiectare St Univ Babeș Bolyai, Psychol Pedag , Cluj-Napoca, Raymond V — Psychophysiologie des accidents du travail, le geste nefaste A r < pr of , , XII, Robaye F — Estimation de la probabilitâ et la gravite des accidents, В u I I С E R P Roberts J M » Hutchinson J W » (- values A preliminar/ note Traffic Engineering (N Y ), , , , — Roche M — L’homme et la route, Librairie Hachette, Paris, Roche M — L’automobile et la vie quotidienne Psychol franț , , — Rommel R C S — Personality, characteristics and attitudes of youthful accident-repeating Drivers Traffic Safety Res Rev , , , Roșea Al (sub red ) — Psihologia muncii industriale, Ed Acad R S R , București, Roșea Al — Metodologie și tehnică experimentală, Ed științifică, București, Rubinstein S L — Existență și conștiință Ed științifică, București, Schmidt C W și colab — Characteristics of drivers involved in single-саг accidents А г c h gen Ps у c h I a t , , Shaw L » Sinchel H — Accident proneness, Pergamon Press Ltd Sokolov E N — Vospriatie i uslovnîi refleks Moscova, Svenson O — Risks of road transportation in a psychological perspective Accident Anal Prevent , , , - Swets J — Signal detection and recognition by human observers, J wiley and Sons Ltd , New York, Tiffin J , McCormick J — Industrial peychology, Prentlce-Hall Inc New York, Turfboer R — The people really drive as they llve ? Traffic Quarts, , , — •» Mai zel N I — Pslhologhlceskio osobennosti rabotî Yoditelei na eornih , , & Beda V — Circulația rutieră, Ed științifică, București, - Implicații teoretice șl practice ale determinării criteriului valorii profesionale d- t j — ~ S,?e nertLca^ ,V « ,l°^ l,mane: In£ Sociologia militans, voi II, У,Metode șl tehnici , Carlson G S — Traffîc control decisions and self-testing Oxford, Varldoșkin V P dorogah V o p Psih Vlăsceanu H ( Weintraub Z în cercetările de selecție Rev, Psih , „ , — Wilde G J S — Social Interactlon In road user behavlour I Zapan Gh ’ - J de cercetare", Ed științifică, București, 